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Resumen

Al igual que la mayoria de las ciudades del mundo, la Ciudad de México ha adaptado y
organizado su espacio urbano en torno al automovil, lo que plantea retos tanto sociales como
medioambientales. La bicicleta tiene un importante potencial como alternativa de transporte no
motorizado y podria, con su adecuada promocion, contribuir a conseguir un espacio urbano mas
habitable.

En esta investigacion se analiza el contexto y la evolucion de la politica ciclista en la
Ciudad de México, las acciones gubernamentales y los programas estratégicos de fomento al
uso de la bicicleta implementados desde 2004 hasta ahora. Se utilizan las Encuestas Origen
Destino (INEGI) y los datos abiertos de Ecobici para identificar las caracteristicas
socioeconOomicas de los ciclistas e investigar los avances en el tiempo. Los resultados obtenidos
a partir de estos datos, la revision de documentos oficiales vigentes y las entrevistas con actores
del sector de la movilidad revelan si las medidas adoptadas responden a las necesidades de los
ciclistas y cuéles han sido los cambios en su comportamiento inducidos por la politica ciclista
implementada.

Entre los principales resultados, se demostrd que se ha producido un cambio importante
en la distribucion territorial del uso de la bicicleta. Al parecer, la expansion de la infraestructura
ciclista y los programas sociales implementados han generado un aumento del ciclismo urbana.
Sin embargo, la politica ciclista implementada en la Ciudad de México aun no parece alcanzar
la ampliacion del perfil socioecondémico de los ciclistas.

Summary

Like most cities worldwide, Mexico City has adapted and organised its urban space
around the car, which presents both social and environmental challenges. The bicycle has
significant potential as a non-motorised transport alternative and could, with proper promotion
and awareness development, contribute to a more liveable urban space.

This research analyses the context and evolution of cycling policy in Mexico City, the
governmental actions and strategic programmes implemented since 2004 to promote cycling
mobility. It uses the surveys given by Mexico’s, National Institute of Statistics and Geography
(INEGI) and the Ecobici open data to identify the socio-economic characteristics of users and
investigates the changes over time. The results obtained from this data, the review of current
official documents and interviews with stakeholders in the mobility sector reveal whether the
measures taken respond to the needs of cyclists and what changes in their behaviour have been
induced by the cycling policy so far.

Among the main results, it was shown that there has been an important change in the
territorial distribution of cycling usage. Apparently, the expansion of cycling infrastructure and
the undertaken social programmes have led to an increase in urban cycling. However, the
cycling policy implemented in Mexico City appear to be not yet reaching out to broaden the
socio-economic profile of cyclists.
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Introduccion

El elevado nimero de desplazamientos diarios en automodvil y otros vehiculos
motorizados en la Ciudad de México genera ruido, congestion, gases de efecto invernadero y
contaminacion. Por ello, cada vez mds gobiernos nacionales consideran la bicicleta como una
importante alternativa de transporte ya que su mantenimiento y uso es barato y accesible:
funciona sin emitir polucion directa, usa poco espacio y que tiene ventajas en cuanto a la salud
de sus usuarios.

Aunque no resulta factible en todas las alcaldias de la capital, debido unas restricciones
topograficas y temporales, existe en la Ciudad de México la demanda y el potencial para
desarrollar todavia més este modo de transporte. Tomando en cuenta que mas del 50% de los
viajes son de menos de 8 km, se podria incrementar la cuota de viajes en bicicleta gracias a la
construccion de instalaciones que fomenten la intermodalidad como los biciestacionamientos
masivos y los sistemas de bicicletas publicas tipo “Ecobici”.

A partir de 2004, la Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de México
(anteriormente denominada el Distrito Federal) empezé a llevar a cabo una politica publica
ciclista, es decir varias acciones de gobierno y programas estratégicos buscando a promover la
movilidad en bicicleta, tanto como actividad de ocio como de transporte diario para trasladarse
al trabajo. En el marco del "Plan Verde" presentado en el 2007, cuy objetivo era entre otros
pasar hasta 2012 de 1% a 5% de viajes en bicicleta, se habilitaron programas sociales, de
infraestructura y de equipamientos ciclistas.

Algunos ejemplos son los biciestacionamientos masivos y semimasivos, las ciclovias,
como la ciclovia Reforma y la ciclovia Avenida 20 de noviembre inauguradas en 2010 y 2012,
el sistema de bicicletas publicas Ecobici, introducido en la capital en 2010 y el programa de
paseo recreativo dominical “Muévete en bici”.

El desarrollo de una politica de movilidad favorable al uso de la bicicleta en la Ciudad
de México muestra el potencial de cambio positivo que pueden suponer acciones de gobierno
para fomentar el uso de la bicicleta en las practicas diarias, pero también las limitaciones que

todavia conllevan.

El objetivo de esta investigacion es conocer el contexto, la evolucion ciclista y las
medidas y programas de impulso al uso de la bicicleta en el marco de la politica de movilidad
de la Ciudad de México. Estos se iniciaron originalmente como parte del Plan Verde, es decir

en el contexto de argumentos y objetivos ambientales, que luego fueron refinados. Asimismo,



se trata de medir los efectos sociales que ha tenido la politica publica ciclista en el uso de la
bicicleta por la poblacion de la Ciudad de México.

Dado que el perfil de los ciclistas tipicos ha sido analizado por los investigadores a partir
de la EOD de 2007, el objetivo es averiguar como ha cambiado a lo largo de los afios gracias a
la implantacion de programas de fomento al uso de la bicicleta e infraestructura vial ciclista.
Para ello, se ubicaran los viajes en bicicleta, la distribucion territorial de los programas
implementados y gracias a los datos de las EOD y de Ecobici, se filtraran las caracteristicas de
los ciclistas.

La hipotesis principal es que el usuario tipo de la bicicleta ya no es como en 2007 en
promedio el hombre de 30 afios, que trabaja y que tiene un bajo nivel de educacion, sino que a
través de la implementacion de diversas iniciativas, el perfil del ciclista se ha trasladado a otros
grupos socioecondémicos del entorno urbano. Se considera que con el desarrollo de esta politica,
su expansion en el espacio y su perfeccionamiento a lo largo de los afios, que en términos de
sexo, edad, nivel educativo, ocupacion y motivos de viaje, el perfil del ciclista es ahora més

diverso, es decir, menos centrado en un tipo concreto de ciudadano.

La primera parte de la investigacion analiza los efectos que tiene la movilidad
motorizada a nivel global, urbano e individual. ;Cuales son las consecuencias de favorecer al
automovil frente a los vehiculos no contaminantes en cuanto al medio ambiente, la organizacion
urbana, la salud de los habitantes y el coste y tiempo de desplazamiento? ;En qué medida el
fomento del uso de la bicicleta puede contribuir, tal y como se observa, por ejemplo, en las
ciudades Berlin y Paris, a hacer la vida urbana cada vez mas agradable? ;Y cudl es la razon de
que, a pesar de los rendimientos positivos que ofrece este medio de transporte, en 2017 solo el
1,7% de los desplazamientos diarios en la Ciudad de México se realicen en bicicleta? Basandose
en investigaciones anteriores, se desarrolla un conjunto de herramientas ad hoc para evaluar el
impacto de la politica ciclista, es decir las acciones de gobierno y los programas estratégicos
para fomentar el uso de la bicicleta.

En la segunda parte, se presenta la metodologia y las herramientas cuantitativas y
cualitativas utilizadas en el marco de esta investigacion. Las entrevistas dirigidas a funcionarios
publicos y otros actores sociales dan una vision precisa sobre la evolucion y el papel que juega
la bicicleta en el panorama politico. Luego, al comparar los datos abiertos sobre los usuarios de
la bicicleta privada y de la Ecobici se obtiene un punto de partida preciso para analizar la

evolucion del perfil del ciclista de la Ciudad de México.



En una tercera parte, se tratan los fundamentos y la evolucion de la politica ciclista en
funcion de la administracion gubernamental de la Ciudad de México. Se plantea la cuestion de
cémo han procedido y estdn procediendo las administraciones para apoyar este modo de
transporte no motorizado. (Con qué objetivos y en qué contexto se desarrolla una base de
acciones legales y practicas para fomentar el uso de la bicicleta a largo plazo?

En una tltima parte, se lleva a cabo un analisis gracias a la informacion acumulada y
los datos trabajados previamente. Aqui se cuestiona hasta qué punto los esfuerzos realizados a
lo largo de los afios han acercado la bicicleta a los habitantes, es decir, hasta qué punto resulta
mas accesible e interesante para las personas interesadas en usarla como modo de diversion o
de transporte diario. Queda por saber si el perfil, antes muy especifico, del ciclista tipico se ha
extendido a otros grupos de poblacion y si se han satisfecho las necesidades de los que ya eran

ciclistas segin la EOD de 2007.



1. Retos y oportunidades que plantea la movilidad urbana: el escenario internacional y
local
1.1. El escenario internacional

1.1.1. El transporte motorizado y sus impactos a diferentes escalas

Las ciudades son las que mas contribuyen al cambio climéatico, ya que consumen el 78%
de la energia mundial y son responsables de mas del 60% de las emisiones de gases de efecto
invernadero. A juzgar por el estado actual de las cosas, también hay que contar con que el
numero de habitantes de las ciudades a escala mundial aumente hasta los 2.500 millones en
2050, con lo cual los efectos del calentamiento global se aceleraran atin mas rapido (ONU
2022). Aunque las ciudades solo representan un 2% de la superficie de la tierra, su
concentracion poblacional genera un mayor consumo de energia sobre todo por la industria, el
transporte, la calefaccion y la iluminacion, lo que les hace causantes de la mayor parte de las
emisiones de gases de efecto invernadero, sobre todo de didxido de carbono (UNEP 2022a).

Debido al importante papel que desempefian las ciudades en la mitigacion de las
emisiones de gases de efecto invernadero, también son el primer puerto de escala para crear un
cambio importante al respeto. Esto también se constata a nivel internacional, por lo que cada
vez son mas las asociaciones de ciudades, como el C40 Cities, Local Governments for
Sustainability (ICLEI), United Cities and Local Governments (UCLG) etc., que intentan
avanzar juntas en el &mbito de la sostenibilidad.

En el contexto de los objetivos del Acuerdo de Paris, adoptados en diciembre de 2015
en la Conferencia del Clima de Paris, en el que la meta es limitar el calentamiento global a 1,5
°C, ciudades juegan el papel primordial. No s6lo son nticleos para un cambio drastico, sino que
también marcan el camino para otras ciudades del mundo que pueden inspirarse o sentirse
presionadas por las acciones de las demas. Asi que, en la capacidad de cambio de las politicas
locales, nacionales y mundiales, las ciudades cumplen con un papel crucial. Los objetivos
elaborados conjuntamente a nivel internacional, que parecen inalcanzables o sin interés para
algunos, e insuficientes para aquellos que son conscientes de cuales catéstrofes y desigualdades
estan por venir, sirven de orientacion y guia util para ciudades y regiones que estan dispuestos

a contribuir a un cambio.

Dado que, junto con la industria, el principal sector responsable de la contaminacién

local es el transporte, es importante examinar lo que ocurre en el ambito de la movilidad y como
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se puede conseguir que sea mas limpio. Una de las consecuencias de una movilidad urbana cada
vez mas motorizada es la contaminacion atmosférica.

El creciente nimero de vehiculos motorizados que circulan a diario en las ciudades
densamente pobladas es responsable de los altos niveles de monoxido de carbono en el aire.
Junto con el uso masivo de combustibles fosiles que se observa a nivel mundial, este fendémeno
conduce a un aumento a largo plazo de los gases de efecto invernadero, especialmente del CO»,
que provoca el aumento de las temperaturas, la subida del nivel del mar, la puesta en peligro
del medio ambiente y de los seres vivos. A su vez, estas consecuencias acabardn provocando,
tarde o temprano, todavia mas hambre, fendémenos meteorologicos extremos, desigualdades y

violencia (Martinez Angel 2018).

A pesar del peligro importante que supone el transporte privado motorizado a nivel mundial,
juega un papel protagonista en cuanto a la organizacion de las ciudades (Brau 2018). Se observa
que el espacio publico estd ocupado en gran medida por los automdviles (Brau 2018). Es
llamativo ver que, mientras que la populacion mundial aumentd de un 77% entre 1980 y 2015,
el crecimiento vehicular fue de un 536% (Quevedo Garcia, Asprilla Lara, y Gonzélez Pérez
2017). A lo largo de los afios, las ciudades se han adaptado al automovil, condicionando su
forma de funcionar y organizarse al mismo (Brau 2018).

La expansion horizontal de las ciudades hasta las zonas rurales y de agricultura (Jusidman
2012), a menudo desordenada (Hurtado Vasquez 2004), ha llevado a que las distancias entre el
centro y la periferia sean cada vez mayores. Aquellos que no quieren estar rodeados de atascos
y aire contaminado, o que no pueden permitirse los elevados alquileres del centro de la ciudad,
se trasladan a la zona periurbana, lo que aumenta y alarga atin mas las distancias y el tiempo de
desplazamiento (Hurtado Vasquez 2004).

Aparte de los largos tramos forzados, tampoco se puede subestimar el importante papel que
juegan en este contexto los desplazamientos cortos en automévil en el centro de la ciudad.
Teniendo en cuenta que la distancia media por viaje urbano a nivel mundial es de 5 km (Brau
2018), es sorprendente ver la cantidad de personas que esta dispuesta a soportar los atascos, los
semaforos y la busqueda de aparcamiento a pesar de las cortas distancias. El medio de
transporte que podria parecer mas rapido, mas comodo, gracias a la posibilidad de desplazarse
individualmente, con flexibilidad de puerta a puerta, a menudo no lo es.

Considerando que ya un automdvil parado ocupa una media de 10m?, frente a 1/2m? de una
persona de pie, y Im? de una personas caminando (Hurtado Vasquez 2004), se destaca que el

transporte motorizado que no circula, necesita diez veces mas espacio urbano. Al observar la
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cantidad de espacio que se consume cuando el automoévil se desplaza a unos 50 km/h, la cifra
asciende a unos 90 km? (Hurtado Vasquez 2004). Debido al espacio destinado a carreteras y
aparcamientos, un total del 70% de la superficie urbana esta ocupada por automéviles, tanto en
movimiento como en reposo (Brau 2018). Ademas, por término medio a nivel mundial, sélo el
1,2% de las personas utilizan un mismo automovil (Brau 2018), lo que aumenta todavia mas su
consumo relativo de espacio.

En una época en la que los precios del suelo en los centros urbanos son cada vez mas caros,
la gentrificacion esta contribuyendo a la fragmentacion de la poblacion, ya que los alquileres
siguen subiendo de precio, el espacio urbano es un bien precioso que se ocupa
proporcionalmente desigual. Este espacio, que se supone que pertenece a la sociedad y le da
lugar para que se desenvuelva con vida, se encuentra crecientemente postergado por el

automoévil (Hurtado Vasquez 2004).

Los costes asociados al importante uso del automovil también se reflejan fuertemente en el
bienestar de los individuos y en su salud. Un ejemplo que muestra cémo en la vida cotidiana
los medios de transporte motorizados, que a primera vista so6lo parecen ser ventajosos, al final
son todo lo contrario, es el tiempo que la gente pasa en los atascos, especialmente durante las
horas pico. En todos los Estados Unidos, los residentes de las zonas urbanas pasan en total entre
1 y 2 millones de horas al afio en atascos, mientras que los trabajadores de Bangkok pierden en
promedio 44 dias laborables al afio a causa de los atascos (Hurtado Véasquez 2004).

Asimismo, se observa en el numero de accidentes, lo que causa el uso de transporte
motorizado a nivel mundial. Debido al tamafio, peso y velocidad de los vehiculos, puede ser un
peligro para sus ocupantes y para terceros, como ciclistas y peatones, que también transitan por
las vias. Segun la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), las lesiones por accidentes de
trafico causan anualmente a nivel mundial 1,35 millones de muertos y hasta 50 millones de
heridos (OMS 2018).

Aparte de las consecuencias a mediano plazo de las emisiones de CO de la movilidad
motorizada y de otros efectos del comportamiento humano, la motorizacién repercute de forma
directa en la salud de los ciudadanos. La inhalacion de un nivel elevado de contaminantes, como
el mondxido de carbono, el 6xido de nitrogeno, las particulas minerales como el diéxido de
azufre, provocan asma, cancer y otras enfermedades de las vias respiratorias y cardiovasculares
(Hurtado Vasquez 2004). A diferencia de las muertes por accidentes de trafico, que son objeto
de un buen seguimiento, el nimero de personas que mueren a largo plazo o que tienen que vivir

con problemas de salud debido a la contaminacion atmosférica, es una cifra que no figura de
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forma tan clara en los informes. La OMS estima que a escala mundial alrededor de 4,2 millones
de personas mueren cada afio debido a la exposicion a la contaminacion del aire exterior. Segliin
la OMS, entre la poblacion global, el 99% esta expuesta a una calidad del aire superior a los
limites establecidos por la OMS para un aire respirable saludable (OMS 2022).

También es importante sefialar que estos problemas de salud afectan especialmente a la
poblacion mas desfavorecida ya que son mas expuestos a la contaminacion atmosférica debido
a tiempos mas largos de desplazamiento diario. Estos grupos de poblacion son los que, ademas,
en muchos casos, son mas probable de no poder permitirse asistencia médica en el caso de que
conlleve a complicaciones.

Por estas razones, es cada vez maés importante resistir al desarrollo orientado al
automovil de las Gltimas décadas. Hay una responsabilidad tanto individual como estatal para
alejarse de los habitos que son en gran medida perjudiciales para la convivencia urbana. Se trata
de que la gente se resista a la presion social de tener un automoévil y de que se produzca un
cambio de comportamiento. Asimismo, es necesario que los gobiernos tomen las medidas
necesarias para facilitar el paso de los ciudadanos a otros medios de transporte. Ademas de los
diversos medios de transporte publico alternativos, de los que no se hablara con mas detalle en
esta investigacion, la bicicleta tiene un gran potencial dentro de la movilidad urbana no

motorizada.

1.1.2. Las ventajas de promover la bicicleta como modo de transporte alternativo

Cada vez mas gobiernos nacionales consideran la bicicleta como una importante alternativa
de transporte bajo en carbono (Becerril & Suarez-Meaney, 2014). Los beneficios de apoyar el
ciclismo urbano son multiples, dado que a diferencia de la mayoria de los otros medios de
transporte que recorren las ciudades hoy en dia, andar en bicicleta no emite emisiones de gases
de efecto invernadero (GEI), ni de contaminantes criterio (INEM).

Salvo la energia necesitada y la contaminacion asociada para la produccion de la bicicleta
y su infraestructura, este medio de transporte no contamina. La poca energia y contaminacion
provocada, ademas, es mucho menor que para el automovil, ya que es un modo de transporte
que pesa mucho menos. En promedio, por cada kilémetro recorrido en bicicleta se reducen 250
gramos de emisiones de Coz que se emitirian con otro tipo de transporte (Schwedhelm et al.

2020).
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En lugar de ser responsable de los problemas relacionados con la contaminacion del aire,
como el automovil, el uso de la bicicleta ademas representa una actividad saludable para las
personas. El ejercicio regular no sélo ayuda a combatir la obesidad, que afecta cada vez a mas
personas en todo el mundo y sobre todo en México, sino también otras enfermedades como las

coronarias, las cerebrovasculares, la diabetes y las depresiones (Torres et al. 2009).

Adicionalmente, la bicicleta es un modo de transporte muy accesible. Primero de un punto
de vista econdémico, ya que conseguir una bicicleta no es complicado y puede ser barato. Sus
costos de operacion y de mantenimiento son extremamente bajos por lo que puede ser usada
por la poblacion menos favorecida. Con la introduccion de los sistemas de bicicletas en libre
servicio se ha reforzado todavia mas este argumento, ya que el usuario solo paga el abono y no
se necesita invertir dinero para comprarse una bicicleta propia.

Sin embargo, estos sistemas no siempre estan habilitados para los viajes de puerta a puerta,
en comparacion de la bicicleta privada. Con la infraestructura necesaria para garantizar el
estacionamiento seguro de la propia bicicleta, el ciclista puede renunciar a los desplazamientos
a pie. Especialmente en las distancias mas cortas, andar en bicicleta con una velocidad de 15-
20km/h es una manera rapida de desplazarse. Teniendo en cuenta el tiempo que se pierde
esperando el autoblis o aparcando el automovil, la bicicleta resulta una alternativa muy
interesante para moverse por las zonas urbanas, si las condiciones geograficas lo permiten.

También puede servir para las distancias de tltima y primera milla, entre punto de origen y
destino y las estaciones de un transporte intermedio. Para distancias mas largas, se puede llegar
con la bicicleta a una estacion de transporte publico y desde alli desplazarse a una zona mas
lejana. Resulta mas flexible que los transportes publicos y mas accesible que el automovil
privado.

Otro argumento a favor del uso de la bicicleta, es el espacio que ocupa en las zonas urbanas.
Requiere cinco veces mas espacio que un peatdn, pero diez veces menos que un automovil
(Hurtado Vasquez 2004). Esto se nota una vez en el trafico, ya que las bicicletas no son
causantes de atascos, son mas agiles y ahorran espacio, y también en su estacionamiento. Donde
se aparca un automovil, pueden caber diez bicicletas (Hurtado Vasquez 2004), lo que significa
que los numerosos aparcamientos para los automoviles también serian redundantes. En un carril
de tres metros de ancho pueden circular entre 600 y 1600 automoviles por hora, mientras que
serian entre 6 500 y 7 500 ciclistas (Coalicién Cero Emisiones et al. 2020).

No se debe olvidar el alto costo de construccion y de mantenimiento que esta infraestructura

representa para el gobierno y que se podria reducir si se disminuyera el uso del automovil. El
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espacio publico podria utilizarse de forma mas eficaz, satisfaciendo las necesidades de mas
personas con menos coste y ocupando menos espacio urbano.

Como se puede ver en el ejemplo de la Ciudad de México, la implementacion de un puente
vehicular de 1.7 kilémetros (km) sobre el Periférico y Canal Nacional tiene un costo de 680
millones de pesos, mientras que la construccién de una ciclovia de cinco km como la de
Avenida Nuevo Ledn requeriria una inversion de alrededor de 13 millones de pesos. Ademas,
mientras que la ejecucion del primer proyecto lleva mas de un afio, la ciclovia s6lo ocupa dos

meses para ser construida (Coalicion Cero Emisiones et al. 2020).

Fomentar el uso de la bicicleta tiene, por tanto, muchos beneficios para el individuo y para
las municipalidades. Para los habitantes de la ciudad, el desarrollo de la infraestructura y la
sensibilizacion sobre el uso de la bicicleta puede significar un modo de transporte accesible,
econdémico, individual y beneficioso para la salud. Para los municipios, resulta ser, en
comparacion con el transporte motorizado, un modo de transporte més econémico y que ahorra

espacio urbano.

1.1.3. La gestion de la movilidad ciclista: miradas desde entornos urbanos

distintos

Los argumentos enlistados que van en contra del automovil particular han hecho que se
tomen medidas en todo el mundo para reducir estas cifras. Esto se refleja en acuerdos
internacionales como la Agenda 2030, pues los estados miembros de las Naciones Unidas se
han fijado el objetivo de volver las ciudades mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles.

El objetivo de desarrollo sostenible niimero 11 de la Agenda Urbana defiende la
importancia del desarrollo urbano no contaminante para reducir al maximo las posibles
catastrofes naturales y otras series de consecuencias que el cambio climatico ya estd
provocando. Entre otros aspectos, el objetivo aborda la importancia de un sistema de transporte
no motorizado, seguro, asequible y accesible y la necesidad de apoyar estos cambios a través

de la infraestructura adecuada. La meta ntimero 11.2 indica que:

Para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos, mejorando la seguridad vial, especialmente mediante la ampliacion

del transporte publico, con especial atencion a las necesidades de las personas en situacion
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de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas

mayores' (UNEP 2022b).

Esto demuestra una conciencia generalizada de las consecuencias del uso masivo del automovil
en las ciudades y un interés internacional por emprender en ellas el fomento de la movilidad no

motorizada.

Para llegar a desarrollarse como una ciudad que si cumple con estas demandas hace falta
un cambio extremo de la percepcion de como organizar el espacio urbano. Existen en el mundo
ciudades que muestran un urbanismo mas progresivo que otras al respecto de las acciones
ciclistas implementadas para sus ciudadanos. Esto puede ser una gran ventaja, porque permite
inspirarse de lo que funciondé y que menos funciond en otras ciudades para luego adaptarlo al
contexto proprio.

Esta idea puede ser vista a través de la teoria de la transferencia (Policy Transfer) de
politicas explicada por Paul Carney en su libro “Understanding Public Policy”, en cual describe
un proceso politico que consiste en aprender de las experiencias de otras ciudades y pasados
(“lesson-drawing”)(Carney 2012).

Dado que es muy probable que ciudades, regiones o paises tengan dificultades similares en
cuanto a la organizacion del espacio urbano o en la gestion de problemas especificos, inspirarse
entre si puede resultar enriquecedor. Mientras teniendo en cuenta, que la aplicacién de una
politica similar también puede provenir de juicios o problemas similares y no necesariamente
hay que asumir que hubo un transfer de politico (Carney 2012), existen ejemplos actuales que
muestran que analizar y aprender de lo que hicieron otras administraciones para luego aplicarlo,
0 no, sirve para desarrollar nuevas ideas o, al contrario, saber lo que no se deberia hacer.

Como podria ser el caso de las politicas urbanas de ciclismo, se pueden constatar dichos
efectos de aprendizaje a una mayor planificacion urbana en el sector del transporte publico, por
ejemplo con las implementaciones de sistemas de Metrobtis y de Cablebus.

El Metrobus como existe hoy en dia en la Ciudad de México, implementado en el contexto
del “Programa para Mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México
2002-2010” para hacer frente al impacto en la calidad del aire derivado del aumento del parque
de vehiculos, y las actividades industriales y de servicios, se inspir6 del Metrobus

implementado en Bogotad y en Curitiba, ciudades que se tienen que enfrentar a problemas de

Traducido del inglés: “Target 11.2: By 2030, provide access to safe, affordable, accessible and sustainable
transport systems for all, improving road safety, notably by expanding public transport, with special attention to
the needs of those in vulnerable situations, women, children, persons with disabilities and older persons‘
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movilidad urbana similares. Efectivamente, antes de formar parte de la politica de transporte de
Ciudad de México, el Sistema de Bus de Transito Répido (BRT) ya se habia implantado con
éxito en la "Rede Integrada de Transporte" de Curitiba, Brasil y en el "Transmilenio" de Bogota,
Colombia.

Dado su éxito en estos paises con condiciones politicas, geograficas e ideoldgicas similares,
parecia probable que la implantacion del Metrobts en la Ciudad de México también tuviera un
resultado positivo.

Sin embargo, la implementacion de politicas en condiciones diversas también puede servir
para aprender y replicar. Asi lo demuestra el ejemplo de la implementacion del Cablebus, que
dentro de unos afos se integrara en el sistema de transporte publico de la ciudad de Bonn, en
Alemania, como medio de transporte alternativo bajo en carbono. Igual que varias otras
ciudades, la administracion municipal de Bonn se inspir6 en los Cablebuses que ya fueron
exitosos en La Paz, Bolivia, en Moscu, Rusia y en la Ciudad de México (Bundesstadt Bonn
2020).

Las ciudades, que sea en un contexto distinto o no, que sean estructuradas similarmente o
no, se pueden apoyar entre ellas en su desarrollo urbano para lograr una aplicacién mas exitosa
de sus proyectos. Tiene la ventaja, de que puede ayudar a estimar como una politica podria
implementarse exitosamente y como podria funcionar al largo plazo. Una ciudad o una
municipalidad no puede aplicar un nuevo concepto de bicicletas publicas o una red de ciclovias,
con la idea de poder cancelar el proyecto en el caso que no funcione. Por ser demasiado dinero
invertido, tener a demasiados actores involucrados y por las expectativas de la sociedad con los
cuales hay que cumplir en cuanto antes, se tiene que estar seguro que se aplique con éxito, no

sea un desastre financiero y que se puedan cumplir con las promesas hechas.

A lo largo de los afios, se han desarrollado cada vez mas programas urbanos que pueden
servir de ejemplos de buenas practicas de implementacion de politicas de movilidad baja en
carbono. A medida que el cambio climatico se percibe con mayor claridad, tanto la sociedad
civil como los gobiernos estdn tomando conciencia de la necesidad de cambiar su
comportamiento, empezando por las politicas de movilidad.

Asi se observan intentos cada vez mayores de convertir el centro de las ciudades en lugares
sin automéviles, o al menos reducir su uso. Uno de los problemas es que, al adaptar el
urbanismo al uso del automdvil, éste se ha vuelto muy oportuno para los usuarios. De este
modo, las ciudades intentan hacer retroceder el uso del automovil, pero en cambio volver mas

atractivo el uso del transporte publico y/o de la bicicleta. Esto lo consiguen por ejemplo gracias
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a la organizacion de viajes en automovil compartido con bases cercanas a las estaciones de tren
y al aumento de las tarifas de aparcamiento en el centro de la ciudad, llamando asi la atencion
sobre la notable diferencia de precio respecto a otros medios de transporte.

Existen varias ciudades en el mundo que se caracterizan desde hace tiempo por sus
excelentes infraestructuras ciclistas y que pueden considerarse ideales para la politica ciclista
urbana. Entre ellas se encuentran ciudades danesas, canadienses y holandesas que son pioneras
en cuanto al fomento de la bicicleta como modo de transporte diario. Las condiciones, como en
la ciudad de Copenhague, son muy favorables para el uso de la bicicleta, por lo que entre 2008
y 2010, alla, el 36% de los desplazamientos al trabajo o a los centros educativos se realizaron
en bicicleta (The City of Copenhagen 2011).

A su vez, hay ciudades, como Berlin y Paris, que todavia tienen mucho por desarrollar
frente a ciudades como Copenhague y Amsterdam, pero que en los Gltimos afios se han centrado
cada vez mas en la expansion de la infraestructura ciclista y han tomado medidas para fomentar
el uso de la bicicleta. Siguiendo el ejemplo de las ciudades pioneras que se pueden considerar
ciudades ciclistas, se introducen cada vez mas medidas para fomentar el uso de la bicicleta, lo

que a su vez repercute en el habito de los ciudadanos.

1.1.3.1. El fomento al uso de la bicicleta en Berlin, Alemania

Alemania es considerado uno de los paises pioneros en la promocion del uso de la
bicicleta en la vida cotidiana (J. Pucher y Buehler 2008). Los viajes al trabajo o a la escuela
realizados en bicicleta representan el 28% en Alemania, frente a solo el 11% de todos los
desplazamientos en bicicleta en los Estados Unidos (J. Pucher y Buehler 2008). Segun
Lanzendorf y Busch-Geertsema, los mayores esfuerzos de fomento del ciclismo se hicieron
especialmente visibles a partir de los afios 2003 y 2004, (Lanzendorf'y Busch-Geertsema 2014),
pero para entonces ya se habia realizado un importante trabajo preliminar.

Ya en el afio 2002, el Bundestag (Parlamento alemén) aprobd el primer plan nacional
para el uso de la bicicleta, que sentd las bases de una politica ciclista eficaz. En la ciudad de
Berlin, por ejemplo, que en este entonces tenia 3,4 millones de habitantes, contaba ya en 2004
con 860 km de ciclovia completamente separada, 60 km de ciclovia en las calles, 50 km de
ciclovia en los pavimentos, 100 km de carriles mixtos para peatones y bicicletas y 70 km de

ciclovia compartidos entre autobuses y bicicletas. Estas ciclovias disponen de sefiales
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direccionales y codigos de colores para delimitar las zonas para bicicletas (J. Pucher y Buehler
2008) y para garantizar que tengan un valor de reconocimiento coherente.

Igual que en el caso de la Ciudad de México, como se vera en el tercer apartado de esta
investigacion, la politica y sobre todo los partidos politicos que ocupan los escanos en el Senado
juegan un papel importante en el desarrollo y la continuidad de la politica de transportes. Cada
gobierno tiene prioridades diferentes, por lo que la continuidad no siempre estd garantizada.
Por ejemplo, se criticd al ultimo gobierno estatal del alcalde Michael Miiller (2016-2021),
formado entre el Partido Socialdemocrata de Alemania (SPD), de “la Izquierda” (Die Linke) y
“los Verdes” (Biindnis 90/Die Griinen) por no haber cumplido las expectativas de los ciclistas
en aspectos de infraestructura (Changing Cities 2021).

Actualmente, el plan de la administracion es fomentar el uso de la bicicleta para que los
viajes realizados en este modo pasen de 112 millones de km por dia, a 224 millones de viajes
por dia hasta 2030 (BMDV 2022). Para alcanzar este objetivo, se ampliardn las estaciones
cercanas al ferrocarril y se extenderd mas la red de bicicletas para fomentar el uso de esta
misma.

Esta previsto el desarrollo de una red ciclista que recorreria toda la ciudad con una
longitud total de 2 mil 371 km, mientras que la red de carreteras de Berlin tiene una longitud
de 5 mil km. 550 km de la red se construirdn a lo largo de las carreteras principales, pero, igual
que las ciclovias deberdn tener una anchura de 2,30 metros para respetar la distancia con el
trafico motorizado (Latz 2021).

Otra meta es, reducir deliberadamente la oferta de vias y aparcamientos en las tltimas
décadas para desincentivar el uso del automovil en el centro de la ciudad (J. Pucher y Buehler
2008). Por ejemplo, son cada vez mas las calles del centro de la ciudad declaradas "calles
bicicletas" (FahrradstraBen), lo que significa que solo pueden circular por ellas ciclistas.
Aunque cabe mencionar que, en comparacion con otras grandes ciudades, la mayoria de las
calles residenciales de las ciudades alemanas estan calmadas por el trafico (J. Pucher y Buehler
2008), no deja de ser un paso importante hacia viajes mas seguros, mas agradables y mas
rapidos y, ademas, que el ciclismo se vuelve cada vez més atractivo alli.

El objetivo es que los conductores de automoviles particulares, dispongan cada vez
menos espacio y facilidades y que conducir un automoévil merezca cada vez menos la pena, en
términos de tiempo y coste. Aqui, lo que podria fuertemente influir en el cambio del automovil
a la bicicleta es, ademdas de la crisis ambiental de la que ahora la gente es cada vez mas
consciente, es la crisis petrolera. Tanto las consecuencia de esta crisis en los afios 70 como de

la actual, son razones para un menor uso del automoévil y un posible cambio diario a la bicicleta.
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Las medidas publicas que han sido y siguen siendo introducidas gradualmente por la
administracion de la ciudad de Berlin, se ven acompafiadas de una amplia formacion de grupos
civiles y de ONG politicamente activos los cuales han desempefiado y siguen jugando un gran
papel en el desarrollo de la politica ciclista en la capital alemana. Mediante la concienciacion
constante, a través de la organizacion de protestas y de campaiias publicas por los derechos de
los ciclistas, el tema ha ido avanzando poco a poco hacia la agenda politica.

Semanalmente, hay activistas de la bicicleta que organizan en contextos distintos,
manifestaciones para llamar la atencion sobre un cambio necesario en la organizacion de la
movilidad urbana, por ejemplo, en el marco del movimiento internacional "Critical Mass"
(masa critica), la " Kidical Mass" (masa infantil) realizada por los nifios, 0 manifestaciones en
bicicleta contra la ampliacion de la autopista A100, que iba a cruzar el centro de la ciudad.

En 2016, la sociedad civil puso en marcha la “Initiative Volksentscheid Fahrrad”
(iniciativa referéndum sobre las bicicletas), que condujo dos afios después a la adopcion de la
Ley de Movilidad de Berlin, que promete un papel prioritario para las bicicletas sobre el
transporte motorizado. Este éxito se ha conseguido gracias a una lucha constante, que no pocas
veces pasa desapercibida para politicos y automovilistas. Sin embargo, la sociedad civil sigue
exigiendo mads, ya que los automoviles siguen ocupando mucho espacio, que son responsables
de accidentes, de una peligrosa contaminacion atmosférica y ya que la infraestructura ciclista

cuesta una gran cantidad de dinero a la ciudad.

El desarrollo mundial de empresas privadas también beneficié a la promocion del uso
de la bicicleta en las ciudades y, sobre todo, a la proliferacion de sistemas de bicicletas
compartidas. Entre ellas se encuentran las bicicletas "Call a Bike", ofrecido por los ferrocarriles
alemanes, que se introdujeron en el afio 2000 y lograron expandirse a otras ciudades como
Hamburgo, Colonia, Francfort y Munich (J. Pucher y Buehler 2008). A lo largo de los afios, se
han unido a la red de bicicletas compartidas nuevas empresas, como Donkey Republic, Lime
Bike, Wheels y Jump. Junto a "Call a Bike", Nextbike es claramente la empresa de bicicletas
publicas compartidas de mayor €xito.

La empresa regional Nextbike se funddé en 2004 en Leipzig para ofrecer un
complemento al transporte publico y cuenta ahora con 30 mil bicicletas de alquiler en mas de
18 paises. Las bicicletas Nextbike estdn equipadas con una cerradura de combinacion, el codigo
respectivo se transmite al usuario via SMS o en la app asociada para que esta cerradura se abra
y posteriormente se cierre. También se puede detener el viaje, por ejemplo, si uno desea hacer

algunas compras y quiere estar seguro de poder seguir su viaje después. El usuarios Nextbike
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puede elegir entre varias ofertas de precios, ya sea un precio fijo por cada trayecto de 30 minutos
o por mas tiempo, o, para los usuarios frecuentes, una tarifa plana anual. En este caso, la primera
media hora por alquiler es gratuita. Un usuario puede alquilar hasta cuatro bicicletas al mismo
tiempo. Cada cuenta estd vinculada a la domiciliacion bancaria, a la tarjeta de crédito o a Paypal.
Las bicicletas se devuelven de la misma manera que se alquilan en las estaciones de Nextbike
0 en una zona predetermina que no puede estar excedida.

Existen varias posibilidades para fomentar el uso de la bicicleta en el espacio urbano.
La creciente expansion de este tipo de sistemas, cada vez mas modernizado, y el hecho de que
hayan tenido éxito demuestra el gran interés que despierta el ciclismo urbano y la posibilidad

de ampliarlo con la politica adecuada.

Lo que se ha desarrollado paralelamente a los sistemas de uso compartido es la idea de
seguir promoviendo la intermodalidad para ampliar el uso de la bicicleta como medio de
transporte diario conectado con otros medios de transporte. En este sentido, la aplicacion movil
Jelbi ha sido desarrollada por la compaiiia de transporte publico de Berlin junto con la empresa
de movilidad y tecnologia Trafi. En varios lugares de la capital, se juntan en un mismo lugar
autobuses, metros, patinetes, bicicletas, automoviles compartidos y lugares de estacionamientos
para crear una oferta de movilidad homogénea en un entorno de proveedores muy variados.
Este sistema, que se basa en la informacion del trafico en tiempo real, ofrece a los usuarios la
posibilidad de pagar un precio mensual para utilizar todos los medios de transporte que deseen
y organizar los viajes a través de una Uinica app.

Este sistema corresponde a la estrategia “Mobility as a service” (MaaS) que ya se ha
adoptado en varias ciudades del mundo. Gracias a los avances tecnologicos se hace la
integracion funcional y la interoperabilidad desarrolladas para que sea mas accesible la
movilidad urbana.

La primera empresa que ha aplicado con éxito este concepto es Whim, una compaiiia
finlandesa que ofrece a sus usuarios una app y lugares donde pueden encontrar juntos diferentes
servicios de movilidad cubiertos por diferentes suscripciones. Sin embargo, no esta claro si esto
realmente solo promueve el uso de la bicicleta o si también hace més interesante el transporte
motorizado. Como todos los servicios son ilimitados y estan incluidos en el abono, al usuario
le podria resultar mas facil elegir un servicio de uso compartido de vehiculos que tomar la
bicicleta (Leger y Ramackers 2020).

Desde todos los angulos se estd potenciando el uso de la bicicleta, ya que el transporte

motorizado sigue teniendo grandes facilidades en la capital alemana. Las normas de movilidad
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que rigen en Copenhague, por ejemplo, estan lejos de cumplirse en Berlin. Algunos proyectos
tardan afios en realizarse, otros no pueden llevarse a cabo a nivel local debido a las normativas
gubernamentales. Ademas, muchos berlineses siguen acostumbrados a conducir un automévil,
porque tienen que trasladarse a las afueras debido al aumento de los alquileres y al crecimiento
de la poblacioén, y consideran que la infraestructura de movilidad y, sobre todo, de la bicicleta,
sigue siendo insuficiente. Sin embargo, la presion ejercida por los ciclistas berlineses es fuerte,

ha hecho mucha diferencia en el pasado y se esta fortaleciendo cada vez mas.

1.1.3.2.  La politica ciclista en Paris, Francia

Francia es asimismo un pais comprometido con el desarrollo de la movilidad no
motorizada y en el que las ciudades muestran el impacto positivo que las politicas de movilidad
urbana pueden tener en el entorno urbano.

En 1976 se implant6 el primer sistema de bicicletas en libre servicio en La Rochelle, al
que siguieron muchas otras ciudades. Con el sistema de Compte Mobilit¢ en la ciudad de
Mulhouse o con Moovizy en la Ciudad de Saint Etienne, se han desarrollado estrategias
similares de MaaS que incitan a combinar los modos de transporte, sobre todo no motorizados
(Leger y Ramackers 2020). También en Ile de France, un proyecto de este tipo facilitard pronto
el transporte diario a los usuarios que no quieran desplazarse en su automovil privado.

Paris, al igual que Berlin, es una de las ciudades pioneras en el fomento del transporte
no motorizado. Varias empresas han intentado implantar sus bicicletas, ya sean sistemas de
flotacion libre como Dott, Jump y Zoov o sistemas basados en estaciones como Velib’. Aunque
hubo dificultades con el vandalismo y los robos, el sistema Velib’ ha sido el que mejor se ha
implantado en el contexto urbano de la ciudad. Aqui, las bicicletas son accesibles en 1 mil 421
estaciones a lo largo de 450 km?. Cada afio, 360 mil personas se abonan y recorren la ciudad en
bicicletas eléctricas o manuales (Vélib’ 2022).

En 2018, con el Plan Bici introducido por el gobierno nacional, el pais planifico triplicar
el uso de la bicicleta y asi pasar de 2,7% de viajes en bicicleta a 9% en 2014, afio que tendrian

lugar en Paris los Juegos Olimpicos (Le Gouvernement Frangais 2018).

Se observa que, a nivel de la capital, las cifras resultan mas satisfactorias y que promover

el uso de la bicicleta tiene una mayor importancia alla. En Paris, el 5,6% de los desplazamientos
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diarios se realizan en bicicleta, frente al 9% de los viajes en los cuales se utiliza el automovil
(Cosnard 2021).

Desde la adopcion del Plan Climat de Paris en 2007, la ciudad ha perseguido objetivos
firmes para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (Mayorga 2021). En este
contexto ambiental, se introdujo a partir de agosto de 2021 el limite de velocidad de 30 km/h
en casi toda la ciudad (Redecke 2021).

Hoy, el Gobierno socialista de Anne Hidalgo, elegida en 2020, se propone seguir
impulsando la oferta y la demanda de uso a la bicicleta y asi trabajar hacia la descarbonizacion
(Mayorga 2021). Propone invertir 250 millones de euros en seis afios en el desarrollo de la
infraestructura ciclista (Cosnard 2021).

La ciudad de Paris tiene el potencial de convertirse en una ciudad de 15 minutos, un
proyecto iniciado por Anne Hidalgo en 2020, en la que todos los servicios necesarios estén a
un cuarto de hora a pie o a cinco minutos en bicicleta. El objetivo es organizar la ciudad de
manera que los desplazamientos largos y forzados disminuyan, la ciudad sea accesible y se
disefie neutra en carbono (Mayorga 2021). En una primera fase, se prohibiran los automoviles
mas contaminantes y se eliminaran gradualmente 60 mil plazas de aparcamiento (Redecke
2021). Esto es también posible gracias a la reducida superficie de 105 km? que abarca la capital
y a los servicios de transporte publico bien repartidos en el territorio central.

Mientras tanto, se siguen organizando programas sociales para dar a conocer la bicicleta
como medio de transporte y animar a la gente a optar por ella. Un ejemplo, son “los domingos
sin automoviles” (Paris sans voiture), que se celebran una vez al mes y durante los cuales no se
permite la circulacion de vehiculos motorizados por los Campos Eliseos. Una vez al afio,
también se celebra el dia de Paris sin automdviles, en el que las calles del centro de la ciudad
se cierran a todos los vehiculos motorizados y so6lo se aplican algunas excepciones en el resto
de la ciudad, como para el transporte publico y los taxis.

De la mano van las acciones sociales de fomento al uso de la bicicleta, junto con el
rechazo creciente del automoévil en el centro de la ciudad. Se complica el uso del transporte
privado motorizado, mientras que se los da a los peatones y los ciclistas un espacio mas amplio,

seguro y limpio.

Los progresos realizados por ciudades como Berlin y Paris sirven de referencia para el
posible desarrollo de otras ciudades, como la Ciudad de México. Hacen frente a los mismos
desafios debido al importante uso de los automoviles, aunque sea a diferentes niveles. Comparar

el uso, el desarrollo y las politicas publicas ciclistas resulta complicado dado sus aspectos

23



geograficos, econdmicos, politicos diferentes, pero inspirarse puede resultar til en cuanto al

desarrollo de politicas publicas con respuestas a desafios urbanos similares.

1.2. A nivel de la Ciudad de México

1.2.1. Consecuencias del alto numero de vehiculos motorizados

La Zona Metropolitana del Valle de México formada por la Ciudad de México, 59
municipios del Estado de México y uno del Estado de Hidalgo cuenta con 22 millones de
habitantes repartidos en una superficie de casi 6 mil km?. Resulta ser una de las aglomeraciones
urbanas con mas habitantes. Esto también dificulta la comparacion con la ciudad de Berlin, que
cuenta con 892 km?, y con Paris, que ocupa 105 km? de superficie.

Con 1495 km? la Ciudad de México forma la mayor parte del area metropolitana y con su
8,9 millones de habitantes representa el 7% del total de la poblaciéon mexicana (Secretaria de
Movilidad s/f). La Ciudad de México esta dividida en 16 demarcaciones territoriales, dichas

delegaciones, gobernados por alcaldes, cada una de las cuales se divide a su vez en colonias.

La Ciudad de México tampoco pudo escapar del sesgo hacia el automovil, ya que desde los
afios 70 y hasta la fecha, la politica de transporte se ha orientado hacia el automovil y sus
requerimientos (Sosa Lopez 2021). La propiedad de automdviles privados ha aumentado y
sigue aumentando porque los conductores tienen el espacio y la infraestructura que les motiva
a seguir utilizando el automovil, porque les da cierta comodidad y ventaja en los
desplazamientos, y porque puede que estén insatisfechos con las opciones de transporte ptblico
que tienen a su disposicion.

Observando lo que se ha invertido en las zonas metropolitanas de México a nivel
nacional, se nota la distribucion inequitativa entre lo que se ha gastado en el automovil
particular en comparacion con otros proyectos de movilidad. Seglin el Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo México (ITDP), entre 2011 y 2015, ha sido fuertemente impulsado
el uso del automovil (grafica 1) (ITDP 2017). El monto de inversion en el mantenimiento y la
ampliacion de la infraestructura vial y la pavimentacion fue de 81% en el ano 2015. Solamente
el 6% se invirtio en la infraestructura de transporte publico, el 5% en la infraestructura peatonal,
el 7% en el espacio publico y inicamente un porciento en la infraestructura ciclista.

Observando los datos por region metropolitana, se nota que el Valle de México se situa

por encima de la mayoria de las regiones (grafica 2). En 2015, el 47% de las inversiones se
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destinaron a proyectos de automocién, frente al 53% que se destind a infraestructura para
tacilitar la caminata, el uso de la bicicleta y el transporte ptblico (MUS).
Grdfica [: Distribucion porcentual de la inversion en proyectos de movilidad en zonas
metropolitanas de México, 2011-2015

. Inf. Vial . Pavimentacion . Transporte . Inf. Ciclista .Espacio Pdblico .Infr_ Peatonal
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Grdfica 2: Porcentaje destinado a MUS? vs Infraestructura para el automovil por zona

metropolitana, 2015
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En el Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México de 2018
Ciudad de México

elaborado por la Secretaria del Medio Ambiente de la Cuidad de México, se menciona que
existe unos 6,001,201 vehiculos circulando en dicha area. EI 89.4% de estos son automoviles,
camionetas o motocicletas, solo el 5,5% de estos vehiculos son vehiculos publicos, y el 5,1%
son vehiculos de carga (Secretaria del Medio Ambiente 2021). Ademas de esto, cabe mencionar
? MUS: Infraestructura destinada a facilitar la caminata, al uso de la bicicleta v al transporte publico.

(Arredondo Vera 2017). Esto tiene repercusiones en la calidad del aire en la capital.

que en la



A nivel local, los automéviles particulares y las motos son los que mas emisiones per capita
producen dentro del sector del transporte. Un automodvil SUV con una media de 1,5 pasajeros
consume 58,2 veces mas por persona, que un Metrobus, que tiene capacidad para 200 personas
(Patlan Velazquez et al. 2020).

A esto se afiade que la Ciudad de México se encuentra topograficamente rodeada de
montafias que impiden naturalmente la circulacion de las corrientes de aire dentro y fuera de la
zona. Esto significa que una gran cantidad de contaminantes emitidos en la ciudad no puede
escapar adecuadamente y puede asentarse y acumularse en el centro de la ciudad (PIM 2018-
2024). Por lo tanto, es ain mas importante que la contaminacion en el valle se mantenga al
minimo, para que se pueda asegurar condiciones de vida mejores y justas.

Incluso segtn el Indice de Calidad del Aire y Salud monitoreado por la Ciudad de México,
que es menos estricto en sus criterios acerca de lo que es tolerable que, por ejemplo, la
Organizacion Mundial de la Salud, hubo solamente unos pocos dias en los que el aire estaba
limpio y no suponia un riesgo importante para la salud (Gobierno de la Ciudad de México
2022b), y eso que existen muchas medidas destinadas a mantener un equilibrio saludable. Por
ejemplo, en virtud del programa "Hoy no circula", introducido en el afio 1989, los vehiculos
son marcados con hologramas. Segun los nlimeros que aparecen, hay dias en los que el indice
de contaminacién atmosférica da la alarma, que no pueden circular. Medidas que son
indispensables, teniendo en cuenta las consecuencias que tiene la fuerte contaminacion del aire
para el bienestar de los residentes. Segun la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
(SEMARNAT), se podrian esperar mas de 48 mil muertes asociadas a la calidad del aire en
todo México en 2017, en consecuencia, a la mala calidad del aire que hubo en este afio
(Fernandez et al. 2020).

Asi que la cuestion de como evitar la contaminacion causada por el transporte mejorando
los habitos de transporte de los habitantes de las ciudades es muy pertinente. Dado que las cifras
impactantes que se observan en la calidad de aire en la Ciudad de México, no disminuirédn en
los proximos anos debido a la creciente urbanizacidén, sino mas bien se agravaran, urge
considerar mas medidas alternativas para mejorar la calidad del aire en la Ciudad de México.

En este contexto, en el Plan de Reduccion de Emisiones del Sector Movilidad en Ciudad de
Meéxico presentado en junio 2019 por el Gobierno de la Ciudad de México se habla de la meta
de “reducir de un 30% las emisiones de contaminantes criterio de fuentes moviles de la ciudad
de México a 2014 (Gobierno de la Ciudad de México 2019a). Aqui es donde entra en juego la

bicicleta.
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1.2.2. La bicicleta como alternativa al automavil: retos para su uso beneficioso

Igual que en las ciudades anteriormente discutidas, el vehiculo autopropulsado representa
en la Ciudad de México una forma importante de luchar contra la contaminacién atmosférica y
otros desafios causados por el transporte motorizado. La bicicleta como medio de transporte
urbano no s6lo contribuiria a reducir drasticamente las emisiones de gases de efecto invernadero
en la capital mexicana, sino que también podria ofrecer a los residentes una opcidn mas
atractiva, flexible y barata frente al transporte motorizado.

A pesar de las multiples ventajas que la bicicleta aporta al transporte cotidiano, aun es muy
poco utilizada por la poblacion en la Ciudad de México, sobre todo en cuanto a su uso como

medio de transporte (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016).

Antes de enfocarse en los limites de la movilidad ciclista en la Ciudad de México, conviene
recordar que las primeras bicicletas se importaron a México desde Norteamérica y Europa ya
en la segunda mitad del siglo XIX, pero que la produccion nacional no comenz6 hasta mediados
del siglo XX. El medio de transporte, que primero se atribuia a la aristocracia mexicana y sobre
todo a los mas privilegiados, se abaratd y por tanto se popularizé debido al mercado abierto y
a los efectos de la Revolucion Industrial de finales del siglo XIX y principios del XX (Gomez
y Villasana 2021).

En una segunda fase, el interés por este modo de transporte se expandid con la ganancia en
importancia de los grupos deportivos ciclistas que se juntaban por ejemplo en el hipédromo de
la ciudad para practicar este nuevo deporte. Se formaron primero grupos ciclistas de
convivencia a los cuales pertenecian muchos extranjeros quienes fueron una gran ayuda en la
promocion de la bicicleta en la capital mexicana.

Aunque el ciclismo urbano se popularizé primero entre las clases privilegiadas, luego se
expandio6 en el ambito de la recreacion, se descubrié pronto su utilidad en el sector laboral, ya
sea en cuanto a la distribucion de perioddicos o la venta de alimentos (Fernandez et al. 2020).
Para las personas menos favorecidas, el auge de la industria manufacturera significa la
oportunidad de desplazarse de forma cada vez mas barata, mas rapida y autbnoma en el espacio
urbano y de pasar al concepto de "trabajo movil".

A lo largo de los afios, la bicicleta en el espacio urbano se establecid asi en sus diversos
usos, pero sin que fuera aceptada como verdadero medio de transporte. Junto con el trafico de
automoviles, cada vez mas importante, los atascos, la contaminacion del aire, el consumo de

espacio y el hormigonado que lo acompaian, la bicicleta se fue perdiendo en las ciudades sin
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ser contemplada como medio de transporte de gran utilidad. Mientras se construian mas y mas
infraestructuras para los automoviles, la politica urbana ignoraba el potencial de desarrollo de
la bicicleta.

Si hoy en dia, el automovil sigue siendo apoyado y valorado por la sociedad, a pesar de que
reducir su consumo, como se ha visto anteriormente, mejoraria significativamente el clima
urbano, es también por razones sociales y simbolicas (Pérez Lopez 2013). Ademas de ser un
simbolo de propiedad y éxito (Pérez Lopez 2013), el automodvil también proporciona a las
personas un medio de transporte seguro, privado e independiente que no necesitan compartir
con otras personas. Si no se mira el coste a largo plazo de un automovil y los accidentes y
averias que pueden ocurrir, es un medio de transporte sin embargo flexible, ya que lleva a sus

usuarios de puerta a puerta sin que tenga que depender de otras personas, vehiculos u horarios.

En las investigaciones previas que se han realizado sobre el uso de la bicicleta en la
Ciudad de México, se ha podido establecer informacion de interés sobre su uso, su potencial y
asi, sobre las razones por las cuales todavia no ha llegado a jugar un papel tan importante en el
contexto de la movilidad urbana como en otros paises.

Segun Pérez Lopez, en contraste al automoévil, la bicicleta irradia una imagen
completamente distinta de su usuario, la de clases obreras y pobres (Pérez Lopez 2016).
"Hombres jovenes de bajo ingreso que no tienen automovil son los mas propensos a utilizar la
bici" (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016, 16). Mas precisamente, a través del analisis
de la Encuesta de 2007, Pérez Lopez, describe en 2013 el perfil tipico de un ciclista en la Ciudad
de México como un "un hombre, econdmicamente activo, relativamente joven, de bajos
ingresos y habitante de los municipios mas pauperizados de la metropoli" (Pérez Lopez 2013,
144). Segun su investigacion, el 76% de los ciclistas eran hombres, el 5% contaba con
licenciatura, el 65% formaban parte de la poblacion econdémicamente activa, y la edad media
era de 31 anos (Pérez Lopez 2013). Esta investigacion revela que los ciclistas ganan de media
la mitad que los conductores de automdviles y que el 57% de ellos se desplazan en bicicleta por
motivos econdmicos (Pérez Lopez 2013). Esto apoya la afirmacion de que la bicicleta es mas
utilizada por la poblacién mas pobre como medio de transporte ya que es mas barata en su uso
y su mantenimiento.

Resulta complicado apartarse de esta imagen. Para que esto ocurra, debe haber un fuerte
cambio de mentalidad (Suérez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016), que a su vez solo puede
lograrse si algunos siguen el ejemplo e inician la tendencia. El hecho de que, en comparacion

con otras metropolis, la infraestructura ciclista en la Ciudad de México so6lo comenzd a
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implementarse a partir de 2004 no ha ayudado a alejar esta imagen. Segun las investigaciones,
hay otras limitaciones que han impedido a los habitantes de la Ciudad de México andar en
bicicleta y a los gobiernos comprometerse mas con el posible desarrollo de la infraestructura.
En estas limitaciones se incluye el hecho de que la ciudad tiene una superficie de casi mil
quinientos km? y las distancias que la gente recorre a diario para ir al trabajo parecen demasiado
largas para recorrerlas integramente en bicicleta (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016).

Obviamente, en las ciudades compactas es mas facil que la bicicleta se desarrolle como
medio de transporte diario, como es el caso de Copenhague y de Amsterdam (Suérez Lastra,
Galindo Pérez, y Murata 2016). Mientras que en estas ciudades se puede trabajar con el
desarrollo de la unimodalidad y la intermodalidad de los viajes en bicicleta, en ciudades como
la Ciudad de México se apuesta primero por un enfoque de intermodalidad de los viajes. La
cuestion no es s6lo qué viajes que antes se hacian en medios de transporte motorizados puedan
ser sustituidos por la bicicleta, sino donde puede servir la bicicleta como medio de transporte
en el espacio urbano.

Se argumenta, que con un buen desarrollo de esta idea, en la Ciudad de México existe
el potencial de utilizar la bicicleta como solucion de ultima o de primera milla, otra razén por
la cual se implement6 en 2010 el sistema de bicicletas compartidas Ecobici (Balderas Torres
et al. 2021). Esto significa que se puede utilizar como complemento de otros medios de
transporte, por ejemplo para hacer el tltimo tramo desde la estacion de metro hasta la casa. El
hecho de que haya estaciones de bicicletas publicas como Ecobici cerca del Transporte publico
ayuda a este concepto de intermodalidad. Sin embargo, si uno quiere ir en su propia bicicleta,
debe estar autorizado a llevarla en el transporte publico o contar con un lugar cercano y seguro
para estacionarla. Se supone que integrar la bicicleta en lared de transporte publico, por ejemplo
gracias a biciestacionamientos seguros, puede ayudar a que haya mas viajes en bicicleta (J. R.
Pucher 2012). También segun el estudio realizado por Martens, una mejor integracioén de la
bicicleta en el transporte publico conduciria a mas viajes en bicicleta (Martens 2007).

Lo ideal seria que en todas las estaciones de Metro se garantizara que la bicicleta pudiera
aparcarse de forma segura para fomentar con éxito la intermodalidad y para "asegurar una
distribucion especial equitativa de infraestructura ciclista" (Sudrez Lastra, Galindo Pérez, y
Murata 2016, 153). Sin embargo, las estaciones periféricas de la red de Metro, que atraen a un
gran numero de viajeros diariamente, son las mas afectadas por la necesidad, y donde los
biciestacionamientos tendrian mayor éxito (Sudrez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016).

Topograficamente, se argumenta, que hay partes de la ciudad que no son lo

suficientemente planas como para que el viaje en bicicleta sea comodo. Mientras que en las
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alcaldias centrales, donde se implanto el sistema de Ecobici las rutas son planas, en el 40% de
la ciudad la pendiente es superior al 6% (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016). Las
alcaldias de la Ciudad de México con mayor pendiente son Alvaro Obregon, Cuajimalpa,
Magdalena Contreras, Milpa Alta, Tlalpan y Xochimilco (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y
Murata 2016), lo que fisicamente limita el desplazamiento en bicicleta en estas partes (grafica
3). Este fendmeno es mas notable en el sur de la ciudad, donde ademas llueve mas. Mientras
que en el centro y el norte de la Ciudad de México llueve unos 600 mm al afio, en el sur, por
ejemplo en la Sierra del Ajusco en Tlalpan, llueve el doble (Suarez Lastra, Galindo Pérez, y

Murata 2016) (grafica 4).

Mapa I: Pendiente medida en porcentaje, CDMX 2018
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Mapa 2: Precipitacion total anual (milimetros), CDMX 2017
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Fuente: Elaboracion por el Plan Bici, a partir de informaciones del SMN, 2017.

Asi pues, existen factores fisicos, como las pendientes, el tiempo y las distancias del
viaje, que pueden influir en el uso de la bicicleta en el dia a dia. Ademas, se han detectado otros
puntos de caracter social, que en la ciudad de México son limitantes para el uso de la bicicleta
(Suérez Lastra, Galindo Pérez, y Murata 2016). Se trata, por ejemplo, de la inseguridad que
sienten algunos residentes. Esto incluye la inseguridad de ir solo y desprotegido por las calles
sin estar rodeado de otros pasajeros como en el transporte publico. En este contexto, habia que

tener muy en cuenta, a la hora de implantar las estaciones de Ecobici, que la zona fuera lo
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suficientemente segura y que el lugar por ejemplo estuviera dotado de suficiente luz en la
noche?.

Otro limite socia como razén para un uso todavia bajo de la bicicleta en la Ciudad de
Meéxico, es la inseguridad respecto a los accidentes que pueden ocurrir (Sudrez Lastra, Galindo
Pérez, y Murata 2016). Una amplia red de carriles para bicicletas contribuye a que se reduzcan
los heridos (J. R. Pucher 2012) y la percepcion de seguridad mientras el viaje en bicicleta.
Seglin una investigacion realizada por Kryzek y Johnson, con ciclovias situadas a menos de
400 metros del acceso, se aumenta en gran medida la probabilidad de que los residentes utilicen
la bicicleta (Krizek y Johnson 2006). Segun Moudon et al., las personas que residian a menos
de media milla de una ciclovia tenian un 20% mas de probabilidades de ir en bicicleta al menos
una vez a la semana que las que vivian entre media milla y una milla de una ciclovia (Moudon
et al. 2005). Asimismo, el nimero de sefiales de trafico y el nimero de paradas que un ciclista
tiene que hacer en el camino influye en el atractivo de este medio de transporte, ya que una
disminucién del nimero de paradas, aumenta el uso de la bicicleta (Rietveld y Daniel 2004).

Igualmente, importante es un codigo de la ruta que integre plenamente la bicicleta en el
sistema de trafico. Los conductores deberian acostumbrarse al hecho de que las carreteras son
utilizadas en parte por los ciclistas. Ya que si la gente percibe un aumento de la seguridad, si
ve que tiene mas espacio, que estd aislada del automovil, serd mas probable que vaya en
bicicleta (J. R. Pucher 2012). Si se observan los conteos organizados en la Ciclovia Reforma,
por ejemplo, se puede ver que la infraestructura ciclista ha hecho que los ciclistas sean mas

numerosos (Pérez Lopez 2013).

A pesar de las muchas ventajas que habla a favor del aumento en el uso de la bicicleta, su
desarrollo no se da en todas las ciudades, incluso en la Ciudad de México. Hay obstaculos tanto
geograficos como sociales que hay que superar, si es posible, para que el uso de la bicicleta se
extienda y no se quede al margen del transporte motorizado.

Como se mostrara en la cuarta parte de esta investigacion, en los ultimos 18 afios se
desarroll6 mucho la oferta de infraestructura ciclista. Asi, los efectos que estos desarrollos han
tenido en los habitantes de la Ciudad de México a lo largo de los afios han evolucionado. Resulta
conveniente analizar esta evolucion de la politica publica ciclista y saber en qué medida ha asi

cambiado el perfil de los usuarios de la bicicleta.

3 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
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1.2.3. Propuesta de una herramienta para analizar los efectos de la politica

publica ciclista ad hoc

Con el fin de cuadrar el analisis y poder evaluar los efectos que tuvieron las acciones para
fomentar el uso de la bicicleta en la Ciudad de México, se ocupa crear una herramienta de
indicadores. Al revisar las investigaciones previas, se observa que varios autores han trabajado
en la evaluacion de politicas de movilidad. El enfoque es muy variable, ya que cada uno se
dedica a ciudades distintas, con problematicas diferentes, y por lo tanto los objetivos del analisis
también difieren.

El autor Alcantara Vasconcelloso ha desarrollado una metodologia de andlisis de la
movilidad que se centra en evaluar las oportunidades que ofrece la ciudad para el
desplazamiento diario de las personas por ella y evaluar las motivaciones y condiciones en las
que lo hacen (Alcantara Vasconcelloso 2010). En cuanto a la infraestructura especificamente
ciclista, se ha cuantificando la accesibilidad a esta misma en paises estadounidenses (Murphy
y Owen 2019), o se ha contabilizado qué infraestructuras, programas y acciones de fomento el
uso de la bicicleta y para mejorar la seguridad del ciclista se han implementados en estudios de
casos especificos (J. Pucher, Dill, y Handy 2010).

Trejo Alba y Pérez Llerenas presentan un andlisis comparativo del ciclismo urbano entre
ciudades analizadas por una lista de indicadores divididos en cuatro dimensiones (Trejo Alba'y
Pérez Llerenas 2016). La primera dimension analiza las acciones que aumentan el uso de la
bicicleta en las ciudades, como la normativa sobre el uso de la bicicleta o la percepcion de
respeto hacia los peatones y los ciclistas. Identifican, en una segunda fase, los indicadores que
evaltian las acciones que podrian promover el uso de la bicicleta, como el nlimero de bicicletas
publicas disponibles, las distancias a las ciclovias, la propiedad de la bicicleta o las campafias
de promocion de la misma. Una tercera parte enumera los indicadores de eficacia del uso de la
bicicleta, calculados con el nimero de viajes en bicicleta, el tiempo de viaje y las plazas de
aparcamiento por bicicleta. Este ultimo enumera los indicadores que comparan los impactos
concretos del uso de la bicicleta, ya sea el niimero de bicicletas robadas y vendidas, las
emisiones de contaminacion atmosférica, los accidentes de transito, etc. (Trejo Alba y Pérez
Llerenas 2016). Las autoras miden cada indicador, basandose en la informacién obtenida del
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), y suman el nimero total de puntos para la
comparacion.

También en el marco del BID, Rios Flores et al, identifican en una guia general de impulso

a la bicicleta preparada, los programas estratégicos que podrian ser ciclo-inclusivas en ciudades
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latinoamericanas (Rios Flores et al. 2015). Se enfocan en la andlisis de indicadores y la
elaboracion de cuatro pilares que podrian generar una politica ciclo-inclusiva: la infraestructura
vial y de los servicios implementados, la participacion ciudadana, los aspectos normativos y la
regulacion de la politica ciclista y la operacion de los servicios que hacen posible el uso de la
bicicleta (Rios Flores et al. 2015).

Entre el 2013 y el 2015 y a partir del 2018, el Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés) publica un ranking anual llamado "ciclociudades"
que, basado en una herramienta de evaluacion de politicas ciclistas, califica a las 30 ciudades
mas pobladas de México. En comparacién con los intentos de evaluacion de las politicas
ciclistas mencionados anteriormente, los factores enumerados por el ITDP son enfocados de
manera especifica en las politicas publicas de fomento al uso de la bicicleta. Se ocupan de los
procesos y acciones organizadas por las ciudades, su financiacion, su seguimiento y la gestion
de estas. Dependiendo de si la ciudad cumple total o parcialmente los indicadores enumerados,
recibe puntos que permiten obtener una vision general de las diferencias entre las ciudades de
un vistazo. Se constata, que este andlisis trata de indicadores, como las inversiones por los

fondos federales, que no se consideran utiles para esta investigacion.

De los anélisis mencionados, ninguna aborda de manera precisa y especifica los efectos
sociales de las politicas ciclistas en el espacio urbano, sino que cita los puntos que podrian
mejorar la politica ciclista, qué infraestructuras han resultado exitosas o carecen del aspecto
social. Asi pues, las investigaciones mencionadas anteriormente se toman como base para
disefar una tabla de evaluacion propia, para poder en un proximo paso, analizar los efectos de

la politica publica ciclista de la Ciudad de México.
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Cuadro I: Tabla de evaluacion: indicadores para el analisis de los efectos de la politica
publica ciclista
Dimensiones Indicadores
Educacion y promocion  Participacion creciente de ciclistas a eventos regulares recreativos
alusivos al uso de la bicicleta y reduccion del uso del automovil
Participacion creciente a talleres o cursos de ciclismo urbano
Intermodalidad y Expansion de los sistema de bicicletas publicas compartidas y
interconectividad incremento de sus usuarios
Incremento del uso de los biciestacionamientos de corta y larga
estancia cerca de las estaciones de transporte publico
Acceso general Distribucién homogénea de la infraestructura ciclista en el territorio
- Infraestructura vial ciclista de la Ciudad de México por
alcaldia
- Km de ciclovia por 100,000 habitantes de alcaldia
- Km de ciclovia por superficie de alcaldia
Incremento de una equitativa distribucion de los usos entre:
- mujeres y hombres
- diferentes grupos de edad
- niveles de escolaridad obtenidos
- actividad del usuario

Fuente: Elaboracion propia con base en los articulos nombrados

El analisis se centrara en estas tres dimensiones, cada una de las cuales se concreta con
indicadores para su comprension y como directrices. Esta estructura sienta las bases para un
buen analisis de los efectos de la politica publica ciclista en la Ciudad de México y permite

responder a las preguntas planteadas inicialmente.
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2. Metodologia de la investigacion y su proceso

2.1. Un enfoque mixto

Los datos para esta investigacion se recogieron de tres maneras: mediante una revision de
la literatura pertinente, a través de la recopilacion y del analisis de datos abiertos y a partir de
cuatro entrevistas con profesionales. Se obtuvieron informaciones sobre la politica publica
ciclista implementada entre 2004 y 2022 y caracteristicas de los usuarios y los viajes en bicicleta
en la Ciudad de México.

La revision bibliogréfica, se centr6 en primer lugar en los articulos que tratan del desarrollo
de la movilidad en bicicleta en la Ciudad de México. En comparacion con la literatura existente
en otras grandes ciudades, no se encontré mucha literatura sobre el ciclismo urbano en la capital
mexicana, pero al estar realmente bien investigados y analizados, fueron muy enriquecedores
para esta investigacion.

En un paso mads, se trabajo con los documentos proporcionados por el gobierno y las
diferentes autoridades administrativas. Entre estos se cuentan desde simples descripciones de
los programas o leyes, hasta verdaderos analisis, como es el Plan Bici de 2019, que aborda de
forma critica la evolucion pasada y las medidas necesarias para el futuro.

Para poder comparar las caracteristicas de los usuarios de la bicicleta en dos momentos
diferentes en los que la politica ciclista habia progresado de forma diferente, se trabajaron la
Encuesta Origen Destino de 2007 y de 2017 de INEGI. También son las dos encuestas mas
recientes que abordan explicitamente la movilidad en la Ciudad de México, con el objetivo de
conocer las dificultades y necesidades en la organizacién del transporte y de la vialidad.
Mediante la obtencion de informacion sobre el nimero de viajes, las zonas atractoras y las
caracteristicas de los viajeros, hace un diagnéstico para averiguar mejores opciones de
movilidad. Ambas encuestas, que captan las caracteristicas de movilidad de los residentes de
seis anos y mas en la Zona Metropolitana del Valle de México, fueron realizadas por el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) mediante entrevistas directas. Los datos abiertos
proporcionados por INEGI se filtraron con el lenguaje de programacion estadistico R.

En complemento a estas encuestas, se trabajé con los datos abiertos proporcionados por
Ecobici. Estos datos son de libre acceso en la web y dan informacion sobre los viajes, la estacion
de origen y de destino, el sexo y la edad de los usuarios Ecobici desde 2010. Lo tinico que se

debe hacer es seleccionar el afio y el mes del que se desea obtener la informacion.
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Cabe destacar que no fue fécil obtener informacion en forma de datos abiertos precisa sobre
el uso de la bicicleta en la Ciudad de México. Esto se debe entre otro a que la Encuesta Origen
Destino de 2007 no es proporcionada por el INEGI. También resulté mas complicado de lo
esperado conseguir una gran variedad de datos abiertos de Ecobici. Dado que las encuestas
realizadas por Ecobici, que se pueden encontrar de forma abierta en su pagina internet para los
afios 2012, 2014, 2017 y 2020, ya no se realizaron de forma presencial sino a través de una
invitacion por correo electronico a partir de 2014, no son muy representativas de todos los
usuarios de Ecobici.

Una ayuda fue el mapa virtual "Mapa Ciclista CDMX" creado por la Secretaria de
Movilidad durante la administracion de Claudia Sheinbaum, ya que da informacion precisa de

donde se encuentra la infraestructura ciclista actual en la ciudad.

Para alimentar esta investigacion con opiniones y experiencias personales, se
organizaron entrevistas con personas que habian estado y todavia estan involucrados en la
evolucion y la implementacion de la politica publica ciclista de la Ciudad de México.

No hubo dificultades en la busqueda de entrevistas, ya que desde el principio se sabia
quiénes podian ser de interés y ya que estas cuatro personas contestaron rapidamente a las
demandas. Las entrevistas se organizaron de manera semiestructurada, lo que significa que se
sigui6 un guion de preguntas abiertas, pero también se dejo espacio para otras preguntas y
respuestas no consideras anteriormente.

Como medida de precaucion en vista de la pandemia de Covid-19, las entrevistas se
realizaron en formato virtual. Tuvieron lugar entre febrero y marzo 2022 en la plataforma
virtual Zoom y duraron entre 30 y 90 min. Se organizaron en total cuatro entrevistas, dos con
funcionarias publicas de la Secretaria de Movilidad, uno con el antiguo Director General de
Bosques Urbanos y Educacion Ambiental y uno con el jefe del ITDP para Latino América y

con-fundador del Movimiento Bicitekas.

José Ignacio Campillo Garcia. Trabajé durante varios afios en diversos sectores privados y
publicos antes de ser nombrado en 2014 Director General de Bosques Urbanos y Educacion
Ambiental por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal por la entonces Secretaria de Medio
Ambiente Martha Delgado Peralta. Es coeditor del libro blanco "Estrategia de Movilidad en
Bicicleta" publicado por la Secretaria del Medio Ambiente en 2012. Anteriormente, dirigi6 el
Gabinete de Comercio y Relaciones Exteriores bajo el gobierno de Miguel de la Madrid

Hurtado durante seis afios. También ocup6 los cargos de Magistrado del Tribunal Superior de
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Justicia, de Subsecretario de Salud, de rector de la Universidad Nacional Autonoma de México
(UNAM), de Procurador Federal del Medio Ambiente (PROFEPA) y de Presidente Ejecutivo
de la Fundacion Mexicana para la Salud (FUSALUD).

Maria Fernanda Rivera Flores. Trabaja en la administracion municipal en el ambito de la
politica publica de movilidad en bicicleta desde 2012. Primero trabajo en la supervision de
Ecobici, luego como coordinadora Ecobici y a partir de 2016 en la Subdireccién de Cultura y
uso de la Bicicleta, donde se centr6 en la organizacién de los paseos dominicales, las
biciescuelas y en todo lo relacionado con la promocién del uso de la bicicleta a través de la
socializacion de la misma. Fue Directora de Cultura, Diseno y Arquitectura Ciclista antes de
asumir el cargo de Directora General de Seguridad Vial y Movilidad Sustentable en la
Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México en enero de 2019.

Rebeca Lerdo de Tejada Reyero. Comenzo a trabajar como apoyo administrativo de la
Coordinacion del Sistema Ecobici en la Direccion de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista
en 2015 para después pasar al equipo de seguimiento en 2019, donde fue responsable de los
ingresos del sistema y apoy6 de supervision de los niveles de servicio del sistema y los informes
del operador del servicio. En 2018, cuando se cred el puesto de Jefa de Unidad Departamental
de Regulacion de Sistemas Ciclistas porque se identificd que existia una necesidad respecto a
la organizacion del espacio publico, ella lo asumi6. Es ahora la principal responsable de la
creacion de normativas para sistemas de transporte individual sostenible, como el transporte
con monopatines eléctricos y bicicletas sin ataduras.

Bernardo Baranda Sepulveda. Trabajo en el transporte tradicional durante tres afios antes
de incorporarse a la ONG Centro de Transporte Sustentable (ahora denominado World
Ressource Institute México), donde inici6 su labor en el ambito de la bicicleta. En 2006, se
incorporo al Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP), donde es Director
Regional para Latinoamérica. Paralelamente, ha sido activista a favor del uso de la bicicleta y
cofundador de la organizacion de ciclistas Bicitekas, una asociacion civil que promueve el

ciclismo urbano en la Ciudad de México.

Estas entrevistas realizadas, juegan un papel importante para complementar los datos
abiertos y la literatura analizada en la elaboracion de la informacion relativa a la politica ciclista.
Aportan la opinidon de personas con diferentes trayectorias, y ayudan a comprender qué hay
detras de la aplicacion y qué efectos han tenido y siguen teniendo la politica puiblica de fomento

al uso de la bicicleta en la Ciudad de México.

39



2.2. Las delimitaciones espacio-temporales de la investigacion

Esta investigacion se centra y trabaja con datos sobre la Ciudad de México, que hasta 2016
se denominaba "Distrito Federal". La Ciudad de México colinda con el Estado de México por
el norte, el oeste y el este, y Morelos por el sur. Llama la atencion que la frontera norte entre la
Ciudad de México y el Estado de México esté especialmente poblada por lo que hay muchos
viajeros que se dirigen a la Ciudad de México por la mafiana para trabajar alli. No se
considerardn en esta investigacion los viajes que se inicien en estos estados ni las acciones de
gobierno para fomentar el uso de la bicicleta que se hayan implementadas alla paralelamente al
avance en la Ciudad de México.

En el marco de esta investigacion, se utilizaron elementos de diferentes fuentes. Existe un
amplio abanico de informes y analisis que tratan sobre los conceptos de movilidad de la Ciudad
de México y, en especifico, sobre las infraestructuras ciclistas, las existentes y las que faltan.
Se emplearon datos de diferentes encuestas y conteos, asi como informaciéon que figura en
informes y programas gubernamentales. Estos datos no se recogieron todos con el mismo
objetivo ni en el mismo contexto, por lo que no son plenamente comparables. Mientras que las
dos Encuestas Origen Destino utilizadas fueron elaboradas por el INGEI en 2007 y 2017, por
lo que no reflejan con exactitud el panorama actual de movilidad, los datos abiertos de Ecobici
cuentan con informaciéon en tiempo real desde 2010 y hasta la actualidad. Lograr una
comparacion mas precisa también significaba no considerar las cifras més recientes en relacion
con las caracteristicas de los usuarios de la bicicleta.

Los ciclistas no son la mayor prioridad de los gobiernos, incluso porque constituyen todavia
so6lo una minima parte de la poblacion. Esto también se refleja en la acumulacién de
informaciones al respecto. A pesar de que, en los tltimos afios, a través de la Secretaria de
Movilidad y también con la ayuda de informes de Organizaciones no gubernamentales (ONG)
como el ITDP, se ha recopilado cada vez mas informacién sobre el uso de la bicicleta en la
Ciudad de México, se observa una falta de informacion en cuanto al desarrollo de su uso hasta
la fecha. La informacion sobre los usuarios de Ecobici, asi como los ciclistas y el uso de la
infraestructura, no se da de forma continua para los ultimos 18 afios. Esto limita en cierta
medida el analisis de los efectos de la evolucidn de la politica y accion publica para los ciclistas

Otra razén, por la que en algunos casos los datos no pueden proveer la informacién
esperada, tiene que ver con una forma a veces diferente de recolectar la informacion. Un
ejemplo son las encuestas de Ecobici, que se realizaron de forma presencial en el afio 2012,

pero que se enviaron a los usuarios de Ecobici por correo electronico a partir de 2013. Aunque
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dan una imagen precisa de los usuarios y su comportamiento, al final so6lo respondieron los que
quisieron y se tomaron el tiempo de hacerlo. Asi ocurre que las caracteristicas de las personas
que respondieron a la encuesta digital difieren mucho de los datos obtenidos de los datos
abiertos de los viajes en Ecobici. Por esta razon no se pudieron utilizar ampliamente en esta

investigacion por no ser consideradas representativas.

En cuanto a la elaboracion de los indicadores, hay que mencionar ciertas limitaciones que
han surgido durante el trabajo. En concreto, hay indicadores que no han podido incluirse por la
imposibilidad de medirlos. Entre ellos se encuentran, por ejemplo, la calidad de las
infraestructuras implantadas, como la comodidad y la calidad de las ciclovias. Para clarificar el
analisis, los indicadores se han reducido a los que se pueden presentar. Convendria, en un futuro
trabajo, ampliar esta herramienta y medir por ejemplo la seguridad que sentian y ahora sienten
los habitantes cuando andan la bicicleta, los efectos que tuvieron estas acciones de gobierno en
la calidad de aire y en el medio ambiente y precisamente ver que necesita una persona para
empezar a andar en bicicleta. Para esto se requeriria mas tiempo que el tiempo disponible para

esta investigacion.

Igualmente, hay que tener en cuenta que infraestructura vial ciclista no significa
uniformidad de la infraestructura vial ciclista. En el curso de la investigacion se habla del
namero de kilometros de ciclovias que se han construido, pero no de la calidad de las mismas.
Existen diferentes tipologias viales que ofrecen distintos niveles de seguridad al ciclista y que
tienen también otro costo de construccion. El vial infraestructural que ofrece mas seguridad son
las ciclovias, que estan separadas de la carretera para automoviles por elementos fisicos, lo que
impide que otros medios de transporte puedan utilizar también este espacio. En detrimento de
las ciclovias estan los ciclocarriles, que ya ofrecen mucha menos seguridad. Aqui, sélo hay
trazos de pintura que separan el tramo para bicicletas del resto de la carretera, lo que significa
que es facil que los vehiculos motorizados crucen este limite. Los carriles compartidos ,,bus-
bici“ ofrecen a los ciclistas la posibilidad de compartir la carretera con el transporte publico. Y
luego, hay carriles para bicicletas que son carriles de prioridad ciclista y que estan situados en
zonas tranquilas donde la velocidad también esta limitada y son compartidos entre vehiculos
motorizados y no motorizados (Patlan Veldzquez et al. 2020). Mientras que una parte de la
infraestructura vial es transitable sin problemas, hay otra que estd obstruida por automoviles,
basura, puesto de comida o tiene agujeros y golpes. Aqui seria util hacer un andlisis y

comparacion cualitativa de las ciclovias para conseguir una vision al respeto.
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El andlisis de las bicicletas sin anclaje también ha quedado en gran medida fuera de esta
investigacion. Esto se debe a que las empresas privadas que gestionan estos sistemas no
publican mucha informacion, por lo que el acceso a datos abiertos es muy limitado. Otra razon
es que hay una falta de continuidad entre las empresas que ofrecen bicicletas sin anclaje, ya que
cambian mucho dependiendo de su grado de éxito en la ciudad.

A pesar de las limitaciones previamente descritas, esta investigacion trata de abonar al
campo de estudio de la movilidad no motorizada en entornos urbanos. Se podria ahondar este
estudio gracias a la recopilacion de datos mas actuales para poder, posteriormente analizar los
efectos sociales de las acciones de gobierno y programas estratégicos para fomentar el uso de

la bicicleta en la Ciudad de México recientemente implementadas.
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3. Fundamentos y evolucion de la gobernanza ciclista en la CDMX

Son las 9:30 pm, un miércoles, aproximadamente 60 ciclistas se reunieron en el Angel de
la Independencia. Cada semana, la ruta que recorre este grupo a partir del centro de la capital
es distinto. Hoy, se llegard hasta Tlalnepantla, recorriendo mas de 30 km en la Ciudad de
Meéxico. En este recorrido que puede durar entre 2 y 4 horas, los activistas conducen en grupo,
hacen ruido, ignoran los semaforos en rojo para evitar ser ignorados por los automovilistas y
paseantes. Alrededor de esta aglomeracion, el trafico vespertino de la capital mexicana suena a
lo largo del Paseo de la Reforma, que cuenta con ocho carriles. Este ruido no es percibido por
los lugarefios por pura costumbre, pero el sonido de las bicicletas en cambio si lo es. Los
participantes toman conciencia de lo que podria significar andar en bicicleta por la ciudad sin
automoviles.

El Paseo Nocturno semanal, que tiene lugar cada miércoles, asi como las campafias y
actividades propuestas regularmente por Bicitekas, tienen como objetivo mostrar a los
habitantes que la bicicleta es una opcion viable de movilidad en la Ciudad de México. El equipo
mexicano de activistas biciamantes el mas grande y més antiguo se junt6 en 1998 y lleva desde
entonces organizando eventos, dirigiendo investigaciones y transmitiendo habitos para
promover el uso de la bicicleta en México (Bicitekas 2022). La meta es, en una ciudad de
millones de habitantes organizada para los automéviles, dar cabida a los medios de transporte
del futuro. A lo largo de los afios se crearon cada vez mas grupos ciclistas, persiguiendo

objetivos similares, que invitan a rodear en la Ciudad de México.

Antes de analizar en esta investigacion, los efectos que han tenido la gobernanza ciclista en
el uso de la bicicleta en la Ciudad de México, es conveniente ver qué ha contribuido a crear y
mejorar las infraestructuras ciclistas y a ayudar a que aumente la conciencia ciudadana al
respeto del ciclismo urbano.

Junto a las acciones y programas estratégicos para fomentar el uso de la bicicleta puestas
en marcha por las diferentes administraciones del Distrito Federal y luego de la Ciudad de
México, los grupos sociales, como la asociacion Bicitekas, juegan sin duda un papel importante
en la popularizacion del ciclismo en México y especialmente en la Ciudad de México. Cabe
mencionar que no solamente iniciaron la divulgacion de la bicicleta, sino que también

ejercieron una importante presion continua y un papel social a lo largo de los afios.
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Fue hasta los anos 80, que en Ciudad de México se produjeron las primeras demandas de
espacio por la sociedad civil, lo que contribuy6 a incluir la movilidad no motorizada en la
agenda politica (Fernandez et al. 2020). A partir de un grupo inicialmente pequefio de activistas
de clase media, se formd por ejemplo en 1989 el Movimiento Bicicletero, que empezo a
organizar los primeros paseos y movilizaciones politicas. Encabezados entre otros por el
columnista de "la Jornada" Enrique Calderon Alzati, se planeaban reuniones y se organizaban
primeras peticiones en el Parque Hundido, en la alcaldia Benito Juarez.

En 1990, se realizaron los primeros Paseos Dominicales en la Avenida Insurgentes, donde
se cerraron las calles a todos los vehiculos motorizados durante unas horas del domingo para
que los peatones y ciclistas pudieran utilizar la zona. Aunque se cancel6 el programa por el
cambio de administracion y la falta de apoyo por el gobierno (Fernandez et al. 2020), la
demanda de infraestructura ciclista aument6 y la presion de la sociedad civil también. A pesar
de los numerosos rechazos que se produjeron al principio, los ciclistas siguieron ejerciendo
presion.

Fue en este contexto que Enrique Calderdn Alzati propuso convertir el antiguo Ferrocarril
entre Cuernavaca y la Ciudad de México en una ciclovia publica (Calderon Alzati 1986).
También la asociacion de Bicitekas, actuando oficialmente como ONG desde 2002, reforzo esta
peticidon concreta que iba a ser una de las primeras acciones de gobierno para fomentar el uso
de la bicicleta implementadas en la Ciudad de México. Fue bajo la administracion del jefe de
gobierno, Andrés Manuel Lopez Obrador que se aceptd esta peticion. El proyecto se puso en

practica en 2003 (Véazquez 2017).

Se empezara por hablar del mandato de Andrés Manuel Lopez Obrador, ya que se considera
que esta administracion sentd las primeras bases para el posterior desarrollo, mas sélido, de la
politica ciclista en la Ciudad de México. En un segundo tiempo, se analizaran los mandatos de
Marcelo Ebrard, Miguel Angel Mancera y Claudia Sheinbaum. No se tomaran en cuenta los
gobiernos de Alejandro Encinas Rodriguez (agosto 2005-diciembre 2006) y José Ramoén
Amieva (marzo 2018 y diciembre 2018) dado que se considera que, durante estos periodos de
gobierno, no hubo iniciativas importantes de politica plblica para el fomento al uso de la
bicicleta. A lo largo de este capitulo se analizan las acciones de gobierno que se consideran mas
importantes para el luego andlisis de los efectos de estas mismas (cuadro 2). También es dificil
decir qué se podria haber hecho mejor en cada mandato, ya que para ello habria que comparar
de cerca con desarrollos similares en otras ciudades. Sin embargo, este curso muestra

claramente el contexto en el que se han aplicado las acciones de fomento al uso de la bicicleta
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y como han evolucionado a través de las diferentes administraciones hasta llegar al punto en el

que se encuentran actualmente.

Cuadro 2: Principales acciones de gobierno de fomento de la cultura ciclista y de infraestructura
vial ciclista 2004-2022

Administracion y acciones de fomento el uso de la bicicleta implementadas Afo
primeramente

Administracion de Andrés Manuel Lopez Obrador (diciembre 2000 - julio 2005)
Primera ciclovia sobre el antiguo Ferrocarril CDMX-Cuernavaca 2004

Administracion de Marcelo Ebrard (diciembre 2006 - diciembre 2012)

Ciclovia Recreativa, Muévete en Bici 2007
Plan Verde 2007
Estrategia de Movilidad en Bicicleta 2008
Primeras Biciescuelas 2009
Implementacion Ecobici 2010
Primeros paseos nocturnos (4v/afo) 2010
Ciclovia “Modelo” sobre el Paseo de la Reforma 2010

Administraciéon de Miguel Angel Mancera (diciembre 2012 - marzo 2018)

Transformacion de la SETRAVI a la SEMOVI 2014
Primer programa Integral de Movilidad (PIM) 2014
Promulgacion Ley de Movilidad 2014
Creacion Direccion de Cultura, Diseno e Infraestructura Ciclista 2014
Primero biciestacionamiento Masivo en Pantitlan 2014

Administracion de Claudia Sheinbaum (diciembre 2018 -)

Plan Bici CDMX 2018
Primeras Bicicletas sin anclaje en libre servicio 2018
Plan Estratégico de Movilidad para la Ciudad de México 2019
Ampliacion y renovacion de Ecobici 2022

Fuente: Elaboracion propia

45



3.1. Gobierno del Distrito Federal Administracion Andrés Manuel Lopez Obrador
(2000 - 2005)

Andrés Lopez Obrador, presidente de la Republica desde el 1 de diciembre de 2018, fue
Jefe de Gobierno del Distrito Federal de 2000 a 2005, antes de presentarse en las elecciones
presidenciales de 2006 y luego de 2012. Tras ser miembro del Partido de la Revolucién
Democratica (PRD), fund6 en 2012 el Movimiento de Regeneracion Nacional (MORENA). Es
durante su mandato como Jefe de Gobierno del Distrito Federal, que se hicieron los primeros
esfuerzos para dar espacio al ciclismo en una ciudad dominada por los automoviles.

EL 5 de noviembre de 2002 se publico el Programa Integral de Transporte y Vialidad
2001-2006, firmado por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal y el Secretario de Transportes
y Vialidad Francisco Gardufio Yafiez (Administracion Publica del Distrito Federal 2002). En
el marco de la Ley de Transporte del Distrito Federal, y desarrollado en cooperacion con la
Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI)*, el programa presentaba estrategias a corto y
largo plazo que buscaban a ofrecer a la poblacion servicios de transporte bajos en carbono. A
partir de un diagnostico de la situacion de la movilidad y con el fin de satisfacer en mayor
medida a las necesidades de los habitantes, se elaboraron propuestas con el objetivo de avanzar
hacia un transporte méas accesible, mas sostenible y de mayor calidad.

Este Programa desempefia un papel importante en el desarrollo de la politica publica a
favor de la bicicleta, ya que es la primera vez que se hablé de promover el desarrollo de
ciclovias en la Ciudad de México. En total se abordaron tres proyectos especificos de
infraestructura vial ciclista: 4 km de ciclovia entre Rio Churubusco y Santa Anita, 2,8 km de
ciclovia entre Avenida Chapultepec e Insurgentes y la construccion de una ciclovia en el
derecho de via del antiguo ferrocarril entre la Ciudad de México y Cuernavaca (Gaceta Oficial
del Distrito Federal 2002).

La implantacion definitiva de esta tltima es un primer paso importante en el desarrollo
del uso de la bicicleta ya que se concretiza por prima vez a nivel juridico la elaboracion de una
construccion promoviendo el uso de la movilidad activa. Para ello, la administracion del
Gobierno compré los derechos de la ruta por 25 millones de pesos. La construccion de la
ciclovia se inici6 en 2003 y se inaugur6 oficialmente en 2004 (Ramirez 2004). En la actualidad,

son 90 km los que se pueden recorrer en bicicleta, atravesando las alcaldias Miguel Hidalgo,

4 La Secretaria de Transporte y Vialidad se convirtié en la Secretaria de Movilidad en el afio 2013, bajo la
administracion de Miguel Angel Mancera.
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Alvaro Obregén, Magdalena Contreras y Tlalpan hasta llegar y cruzar la frontera administrativa
entre el Distrito Federal y el Estado de Morelos (Delgado Peralta et al. 2012).

Durante la implementacién de dicha ciclovia, se iniciaron en 2002 las obras del proyecto
a gran escala del segundo piso del periférico, una construccion que costé a la ciudad mas de 2
mil millones de pesos y que proveyd de nuevo mas espacio y el incentivo al uso del automovil
(Bolafios Sanchez 2005). Result6 después de su mandato de cuatro afios, que la administracion
de Andrés Manuel Lopez Obrador pagd un total de Smil 600 millones de pesos en el fomento
al uso del automovil (Subsecretaria para Asuntos Multilaterales y Derechos Humanos 2004).
Una gran cantidad, teniendo en cuenta que en el mismo periodo se invirtieron Smil 500 millones
de pesos en los nuevos vehiculos del Metro, 250 millones para la construccién del Metrobts y
100 millones de pesos para la nueva ciclovia (Subsecretaria para Asuntos Multilaterales y
Derechos Humanos 2004).

De este modo, se han desarrollado varios importantes proyectos de movilidad para la
ciudad, ejecutados casi simultaneamente, pero respaldando formas de movilidad opuestas.
Segtin la funcionaria Rivera, la elaboracion de esta primera ciclovia de la Ciudad de México,
“fue una medida de mitigacion por el segundo piso del periférico”.> Esto coincide con lo que

menciona el jefe del ITDP para América Latina, Baranda:

Cuando se hizo la primera ciclovia, esta en el ferrocarril de Cuernavaca, creo que fue un
primer intento, aunque fue mas como un espacio residual que hice, que también se estaba

haciendo el segundo piso y se busco también compensar con algo mas ambiental.®

Como la administracion del Distrito Federal era consciente de la demanda desde la
sociedad civil para promover el uso de la bicicleta e implantar infraestructura sostenible e
inclusivas la decision de apoyar ain mas los desplazamientos en automoévil y aumentar
considerablemente su atractivo a través de la construccion del segundo piso no se produjo sin
presion.

Adicionalmente, la ciclovia construida en el antiguo Ferrocarril iba a desarrollarse como
una ruta con utilidad para los viajes de fin de semana o para distancias cortas dentro de la
ciudad, pero no iba a ser el audaz proyecto de movilidad sostenible en si mismo que provocara
un cambio en la regulacién del transporte en la Ciudad de México. La administracion se

mantuvo en el lado seguro con este primer proyecto, ya que no impresiond realmente a los

3> Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
¢ Entrevista con Bernardo Baranda Sepulveda del 16.03.2022.
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automovilistas, sino que se limit6 a transformar un lugar que ya no estaba en uso en un proyecto
que simbolizaba un paso hacia la sostenibilidad urbana.

En relacion con el uso de esta nueva ciclovia, Baranda agrega que:

(...) digamos que no funcion¢ tanto en el sentido de ser una calle o para empezar, esta al
lado del Periférico, en una zona como sabes de flujo continuo entonces, pues en realidad
tal vez funciona mas como parque lineal, pudiera ser, sobre todo en ciertas zonas o inclusive
como un espacio peatonal.(...) creo que mas que tal vez han servido, como te digo, mas
como parque lineal. Sé que ciertamente en una zona de Las Lomas y Polanco, funciona
relativamente bien, pero como ciclovia que busca conectar destinos y demas, tal vez no fue
la mejor eleccion, aunque que bueno que también no se hizo una ampliacién de carril para
autos o algo asi, no? De alguna manera si cre6 un precedente importante y diria yo que fue

el comienzo de invertir en infraestructura ciclista en la Ciudad de México.”

La construccion de la Ciclovia Ciudad de México-Cuernavaca que surgio en el marco
del Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006 y que buscaba en primera linea
desarrollar un transporte mas sostenible, simboliza un proyecto de arranque que por al principio
no supondra una gran diferencia en la vida cotidiana de los ciclistas. Al inicio no parecia que el
proyecto fuera a tener un gran impacto, pero sea cual sea la intencion de la Administracion de
Andrés Manuel Lopez Obrador detras del proyecto, contribuyd claramente a dar a la bicicleta
un primer lugar en la ciudad que seguiria expandiéndose.

Refiriéndose, en su propuesta para el Gobierno del Distrito Federal 2007-2017 sobre la
promocion del uso de la bicicleta en la Ciudad de México, a todos los programas vinculados
con la movilidad urbana, empezando con el Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-

2006, la asociacion Bicitekas confirma en 2007:

No hay en los Programas existentes mas que accesoriamente, referencias a la promocion
de modos de movilidad sustentables y no motorizados; la construccion de la ciclovia en el
derecho de via del ferrocarril México-Cuernavaca, es la inica propuesta existente en los

Programas que fue cumplida (Bicitekas A.C. 2007).

La sociedad civil, que ya llevaba tiempo defendiendo la importancia del uso de la bicicleta en
los espacios urbanos, considero este proyecto como un primer avance cumplido.

Dos afios después de la apertura de la primera Ciclovia, la Secretaria del Medio
Ambiente, junto con el Sistema de Transporte Colectivo-Metro y el Metrobus, concedio el

permiso para que las bicicletas pudieran subirse al metro los domingos (Delgado Peralta et al.

7 Entrevista con Bernardo Baranda Sepulveda del 16.03.2022.
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2012). Como en ese momento todavia no habia biciestacionamientos en condiciones, era la
posibilidad de hacer viajes largos y recorrer el primer y el tltimo tramo desde la estacion de
Metro en su bicicleta privada.

Asi que la administracion de Andrés Manuel Lopez Obrador contribuyd a que la
movilidad activa obtuviera un pequefo, pero para el futuro importante lugar en la Ciudad de
Meéxico. Esto se vio fortalecido cuando en 2004, al abstenerse del enfoque practico, se incorpord
la palabra "ciclovia" por primera vez en un documento legal en el contexto de la reformacion
del Reglamento Interior de la Administracion Publica del Distrito Federal. En el primer
apartado del Articulo 56 Cuater I de este mismo documento, que queda a cargo de la Direccion

General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental dice:

Establecer en los términos y mediante los procedimientos que establecen las disposiciones
juridicas aplicables, los criterios y lineamientos para conservar, administrar y regular el
uso, aprovechamiento, explotacion y restauracion de los recursos naturales e infraestructura
de las areas de valor ambiental, areas verdes urbanas del Distrito Federal y ciclovias en

suelo urbano (Gaceta Oficial del Distrito Federal 2000, 129).

Esto también es simbdlico por el hecho de que en esta administracion fueron sentadas unas
primeras premisas, no solamente en la implementacion fisica de una politica ciclista sino

también en el espacio legal y administrativo.

3.2. Gobierno del Distrito Federal Administracion Marcelo Ebrard Casaubon (2006
-2012)

Después de que Alejandro Encinas Rodriguez asumiera el cargo de Jefe de Gobierno
por un periodo de transicion de 16 meses, comenz6 en diciembre de 2006 el sexenio de Marcelo
Ebrard, que también era miembro del Partido de la Revoluciéon Democratica (PRD).

En cuanto a la politica de movilidad ciclista, el gobierno de Marcelo Ebrard construyd
sobre las bases establecidas por Andrés Manuel Lopez Obrador y las fortalecid. Segiin Rivera
“convirtié a la movilidad en bicicleta en una prioridad de la agenda publica.”® Su interés por
este tipo de politica también se explica por el hecho de que buscaba la legitimidad a nivel
nacional e internacional, y que identifico la sostenibilidad urbana como su tema cuando

posteriormente se presento a las elecciones presidenciales (Sosa, 2021).

8 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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Empieza su mandato con la publicacion del Programa General de Desarrollo del Distrito
Federal 2007-2012, un documento basado en su programa electoral y que presenta objetivos
innovadores para el tiempo de su sexenio. Por primera vez en un documento politico de esta
importancia, se menciona la politica de movilidad en bicicleta. El eje 7 del programa reclama
un "nuevo orden urbano", donde enfatiza en un subapartado, primero la importancia del
transporte publico y luego la de la bicicleta y las infraestructuras ciclistas necesarias para

mejorar los servicios de movilidad bajos en carbono.

Revaloraremos socialmente la imagen de la bicicleta y estableceremos las condiciones de
seguridad que permitan ampliar su uso como medio de transporte cotidiano, ademas del

recreativo.

Se construira una red primaria de ciclopistas y se instalaran biciestacionamientos en
escuelas, edificios publicos y privados, establecimientos comerciales, y estaciones del

transporte masivo. (Gobierno del Distrito Federal 2006, 76).

Aunque no entra en mas detalles al respecto de la movilidad no motorizada, en donde y
cOdmo se construiran exactamente estas ciclovias y biciestacionamientos publicos, crea una base

politica en la que se basaran mas acciones en el curso de su mandato.

Ya desde un punto de vista administrativo, la organizacién va cambiando a favor de la
bicicleta, dado que a partir de febrero de 2008, la Direccién General de Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental de la Secretaria del Medio Ambiente se reestructurd para dar mayor
prioridad a la infraestructura ciclista y poder planificar mas facilmente los proyectos en este
sentido. Asi, en sustitucion de la Direccion de Reforestacion Urbana, se incorpord a su
organigrama la Direccion de Reforestacion Urbana, Parques y Ciclovias, que a partir de
entonces se encargod de "coordinar proyectos que permitan la creacion, el fomento y desarrollo
de las areas verdes publicas, ciclovias y construcciones sustentables del Distrito Federal"
(Gaceta Oficial del Distrito Federal 2008, 151). Adicionalmente, se cred la nueva Subdireccion
Parques, Ciclovias y Construcciones Sustentables, que trabaja especialmente para el
mantenimiento y la promocion del uso de ciclovias y juega un papel importante en cuanto a los
paseos dominicales.

En consecuencia a estos cambios administrativos a favor de la movilidad ciclista, se
aplicaron en los afios después con mayor facilidad determinadas acciones de fomento al uso de
la bicicleta en la Ciudad de México. El primero y més importante era el Plan Verde, que se

publicd en 2007 por el Gobierno del Distrito Federal con el apoyo de Martha Delgado Peralta
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que en aquella época era la Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal. Este plan
pretende incentivar la movilidad no motorizada con el fin de "recuperar las vialidades para el
transporte colectivo eficiente, menos contaminante y de calidad y promover la movilidad no
motorizada” (Gobierno del Distrito Federal 2007, 15). A través de los objetivos y las medidas
enumeradas en el Eje 3 del Plan Verde, se concretizo por primera vez el camino de la ciudad
hacia un desarrollo de la movilidad en bicicleta (Gobierno del Distrito Federal 2007).
e Las bicicletas deben efectuar al menos el 5% de los viajes por persona que se
realizan en la ciudad antes del 2012
e Ejecutar al 100% el plan maestro con 300 km de ciclovias y vias verdes antes del
2012
e Dotar de mobiliario y equipamiento urbano y oferta de servicios necesarios para el
acceso seguro de las bicicletas, en el 100% de las ciclovias del plan maestro, para el
afio 2012
e Garantizar los desplazamientos intermodales entre transporte publico y bicicletas en
el 5% de los viajes realizados antes del 2012
e Promover la cultura del uso de la bicicleta para uso recreativo y como medio de

transporte a través de una campafia permanente

Dicho plan se expuso con mas detalle en el Programa de Corredores de Movilidad No
Motorizada que fue lanzado el 1 de marzo de 2007 por la Secretaria del Medio Ambiente del
Distrito Federal. El objetivo de este documento era formular ideas de cémo incluir nuevas
formas de movilidad no contaminante al transporte diario. En concreto, previd, en continuacion
con el Plan Verde, incrementar el porcentaje total de viajes diarios hechos en bicicleta del 1%
en 2007 al 2% en 2010 y al 5% en 2012 (Gobierno del Distrito Federal 2008). Estos objetivos,
tanto del Plan Verde en general como del Programa de Corredores de Movilidad No
Motorizada, tal y como lo conocemos hoy, fueron concebidos con mucho optimismo. Tanto
Rivera como Baranda califican estos objetivos plantados en ese entonces como demasiado
"ambiciosos".?,! Hasta ahora no han sido alcanzados. Aparte de eso, nunca hubo una propuesta
presupuestaria ni un poder legal que se concretara para aplicar con éxito la estrategia (Sosa,

2021).

° Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
10 Entrevista con Bernardo Baranda Sepulveda del 16.03.2022.
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Bajo el tercer Eje del Plan Verde presentado por la Administracion de Ebrard y como
sucesor del Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada, se implement6 en 2008 la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (EMB) destinado por la Secretaria
de Medio Ambiente a cumplir los objetivos mencionados. Consta de seis documentos que
abordan diferentes aspectos de la organizacion, métodos, ideas y la evaluacion de programas
de promocion al ciclismo urbano. En colaboracion con Bicitekas, el ITDP, CTS México, entre
otros, se pretendid impulsar la cultura ciclista a través de diversos programas de fin de semana,
familiares y recreativos. Las mas significativas en el fomento del uso a la bicicleta y los
programas que tuvieron el mayor éxito, son los Paseos Dominicales implementados en el
contexto del Programa Ciclovia Recreativa “Muévete en Bici”, los Ciclotones, los paseos
nocturnos, el programa de biciescuelas y, sobre todo, el sistema de bicicletas publicas Ecobici.

En este contexto, el domingo 13 de mayo de 2007 marca la fecha cuando tuvo lugar el
primer paseo recreativo “Muévete en Bici” en la Ciudad de México. La ruta recreativa que
inicio con 10 km de recorrido iba desde el Paseo de la Reforma hasta el Zdécalo en ambos
sentidos. Entre las 8am y las 2pm el recorrido cerraba a todos los vehiculos motorizados. Un
total de siete millones de personas se unian inicialmente al evento para recorrerlo corriendo,
andando, en sus bicicletas o sus patinetes. A lo largo del recorrido, la ciudad ofrecia servicios
médicos, sanitarios y mecanicos gratuitos para aquellos que querian hacer uso de ellos.

Para este concepto, y para garantizar el éxito de su implementacion, la Ciudad de México
se inspird en programas similares que ya se habian puesto en marcha en Bogota (Colombia) y
Guadalajara (Jalisco, México) (Secretaria del Medio Ambiente, s/f). Alli también se buscaba la
manera de reducir la emision de gases contaminantes y de animar a la gente a participar
activamente en eventos al aire libre.

Al igual que en estas dos ciudades, cada vez mas personas se involucraron en el programa
de paseos dominicales en la Ciudad de México. Debido al gran éxito, en 2009, la ruta se amplio
a 14 km y en 2010 a 24 km. En el recorrido, que se expandi6 hasta la Villa en la Delegacion
Gustavo A Madero, se podia contar con unas 14mil personas cada semana. En 2013, el recorrido
se amplio a 27,5 km y en mayo de 2014 a un total de 48 km, convirtiendo la Ciudad de México
en la quinta ciudad con la ciclovia recreativa mas grande. La distancia del recorrido se
multiplicéd por casi cinco desde 2007 debido a la gran demanda de los habitantes de la capital
(Gobierno de la Ciudad de México 2022c¢).

Suponiendo que la mayoria de estas personas se desplazaban en bicicleta, este programa era
y todavia es simbolico por el enorme interés por parte de la poblacion en utilizar la bicicleta

como actividad de ocio. Es dificil establecer una correlacion entre el creciente interés por los
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corredores recreativos y el uso diario de la bicicleta como medio de transporte, pero lo que si
es seguro es que, tanto los jovenes como los mayores aprenden sobre las ventajas de este medio
de transporte, toman nota de lo que podria significar una ciudad sin automovil y desarrollan asi
una cierta conciencia por la movilidad limpia.

Al preguntarle qué acciones y programas de gobierno implementados por la Ciudad de

México piensa que mas hayan contribuido al uso de la bicicleta, Lerdo contesto:

Yo considero que los que principalmente han fomentado el uso de la bicicleta serian dos
campos para mi, como el que la ha impulsado como en el uso recreativo que seria el paseo
dominical, creo que es la politica publica mas importante que anima a la gente a subirse a
la bici y a disfrutar la ciudad de una manera distinta, a hacer uso del espacio publico de un
modo diferente a como se hace entre semana, se hace una ciudad considero que mas
humana, se reune en familias para ir al paseo, se retinen los amigos para ir al paseo. Les
permite disfrutar la ciudad, no solo transitar en ella y vivir en ella, sino disfrutarla en un
espacio que esta, que estaba principalmente pensado para vehiculos automotores y les da
la oportunidad de hacer uso de ese espacio de una manera distinta, de una manera

recreativa, que creo que pocas veces se podria dar ese adjetivo a la Ciudad de México."

En muchos aspectos, esta politica ha sido ciertamente exitosa e importante para desarrollar el
interés y el deseo de andar en bicicleta entre los residentes.

Lo que también se llevo a cabo a partir de 2007 pero sélo hasta 2009, también organizado
bajo el Eje de la EMB, son los Paseos Dominicales Alternos Delegaciones (PDAD), en los que,
paralelamente al paseo entre Reforma y Zdcalo, también se realizaban paseos dominicales en
siete alcaldias los dos primeros domingos del mes. Esto se hizo con el objetivo de dar a las
diferentes delegaciones su propia libertad para participar individualmente en esta
transformacion y ofrecer geograficamente mds posibilidades a los posibles usuarios. Las
primeras delegaciones en cuales se organizaron fueron Coyoacan, Tlalpan, Xochimilco,
Gustavo A. Madero, Iztacalco, Azcapotzalco y Venustiano Carranza. Luego siguid en
Iztapalapa, Tlalpan y Venustiano Carranza, pues esta politica permitid participar también a las
personas que no viven cerca de Reforma y Zdcalo o que tenian dificultades para trasladarse
hasta ahi.

En paralelo a los Paseos Dominicales “Muévete en Bici”, empezaron a tener lugar cada
cuarto domingo de cada mes los Ciclotones familiares. El programa se desarrolld en

coordinacion con los Paseos Dominicales también entre las 8am y las 2pm. El recorrido era y

! Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
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sigue siendo muy similar dado que pasa por Paseo de la Reforma, Avenida Patriotismo, Calzada
de Guadalupe, Rio Mixcoac y Rio Churubusco. Lo que si se distingue es que ademas de los
servicios médicos, sanitarios y mecanicos que se ofrecen en los Paseos Dominicales, también
hay puntos de hidratacion y actividades deportivas, asi como escuelas de scooter, skate y
biciescuelas que son accesibles de forma gratuita. Estos eventos, son co-coordinados
adicionalmente por el Instituto del Deporte del Distrito Federal, otras Secretarias como son
Seguridad Ciudadana, Salud, Movilidad, ERUM, Obras y Servicios y otras dependencias como
la Cruz Roja Mexicana (Gobierno de la Ciudad de México 2022e).

Igual que el Programa de Paseos Dominicales, esta iniciativa se ha ampliado debido a una
gran demanda por parte de los habitantes. El recorrido, que cambia un poco cada vez que tiene
lugar, pas6 de 32 km iniciales de recorrido, a 38 km o incluso a 42,5 km de longitud. Ademas
del publico ciclista que ya participaba semanalmente en los paseos dominicales, también se
juntaron y se siguen juntando muchas familias con nifios que llegan por la mafiana y aprovechan
del servicio que se ofrece.

Otro programa que la ciudad puso en marcha por primera vez en mayo de 2010 como
parte del Programa “Muévete en Bici” de la Secretaria del Medio Ambiente, es el de los Paseos
Nocturnos. También tienen lugar los sdbados, pero por la noche entre las 7pm y las 11pm y
solamente cuatro veces al ano. Otra particularidad es que cada vez se desarrolla bajo una
tematica diferente, segin la temporada. Por el circuito que pasaba primero solamente por el
Centro historico, se cerraban las calles a los vehiculos motorizados y se organizaban actividades
a lo largo del circuito de acuerdo con una tematica elegida. El recorrido, que al principio era de
2,2 km, se ampli6 a 11km ya que atraia a hasta 4,500 personas. Debido a una participacion cada
vez mas grande, el recorrido se amplié a 17 km en marzo de 2014. Desde 2015, el recorrido no
so6lo lleva por el centro historico, sino también por la Avenida Paseo de la Reforma y el Bosque
de Chapultepec (Gobierno de la Ciudad de México 2022d).

Para aquellas personas que no saben montar en bicicleta o quieren sentirse mas seguras
en ella, la Secretaria de Medio Ambiente, junto con grupos de asociaciones voluntarias, empez6
a organizar programas de biciescuelas. Bajo el nombre de "Bicientrénate", desde el 18 de
octubre de 2009 se imparten los domingos por la mafiana cursos sobre como circular de forma
seguray correcta en la zona urbana (Gobierno de la Ciudad de México 2022a). Estos encuentros
tienen lugar en diferentes partes del paseo dominical, duran unos 45 minutos y estan dirigidas
a adultos y nifios de todos lo niveles. Asi, en un contexto ya organizado, las personas que

participan en el paseo de todos modos pueden pararse para unirse a la escuela. Los que no saben

54



montar en bicicleta pueden unirse espontdneamente y participar semanalmente en las clases
gratuitas.

Entre los diferentes paseos, las actividades asociadas y las biciescuelas para los que
quieren aprender a montar en bicicleta, se ofrecen opciones para todos los grupos de edad y
para todos los niveles de ciclismo. El aumento del numero de participantes y también el hecho
de que los tres paseos hayan crecido a lo largo de los afios, demuestra un gran interés por parte
de la poblacion por utilizar la bicicleta de forma recreativa. A través de estos programas
implementados, muy complementarias, se anima a la poblacion a ejercer el ciclismo urbano.

En el marco de los objetivos establecidos en el Plan Verde, se ha realizado un esfuerzo
importante para lograr el objetivo de promover la cultura del ciclismo recreativo. Sin embargo,
para garantizar la intermodalidad también en el dia a dia y alcanzar el 5% de viajes en bicicleta

en 2012, era necesario ampliar ain mas los programas de fomento.

Al mismo tiempo, 2009 también fue un afio importante en términos de los movimientos
ciclistas ya que es el afio en el cual se coloco la primera bicicleta pintada en blanco en un lugar
en donde habia tenido ocurrido un accidente con consecuencias graves o mortales. Con esto, se
demuestra que los ciclistas estdn cansados del nimero de accidentes de trafico, por lo que

reclama infraestructuras seguras y vigilancia por parte de los automovilistas para prevenirlos.

En este contexto, un acontecimiento importante fue la construccion de la ciclovia
“Modelo” de la Ciudad de México en 6,8 km en ambos lados de Paseo de 1la Reforma en 2010.
Inicialmente fue testigo de muchas manifestaciones ya que muchas personas no estaban de
acuerdo en que de tres carriles uno iba a estar reservado explicitamente para las bicicletas'?.
Como indica Campillo, el descontento también estaba relacionado con el hecho de que los
materiales utilizados para la sefalizacion y demarcacion de la ciclovia eran de mala calidad.
Los delineadores de ciclovias, por ejemplo, empezaban a romperse con relativa rapidez, a
menudo no eran claramente reconocibles y, por tanto, eran responsables de accidentes'3. Segin
¢l, la razén por la que finalmente se aplico la ciclovia es que se impuso de forma autoritaria y
luego, poco a poco, surgidé un interés por parte de la poblacion. Segun €1, "hubo un cambio de
mentalidad", que tiene que ver con el hecho de que, ademaés de la ciclovia propiamente dicha,
se construyeron cajas bici en la lineo de alto vehicular, cruces ciclistas, semaforos ciclistas,

rampas de accesibilidad y sefalizacion, lo que lo convirti6 en la primera ciclovia del pais con

12 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
13 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
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el suficiente equipamiento (ITDP 2010). Segiin Campillo, lo que también faltaba inicialmente
era un perfil uniforme de las ciclovias, ya sea un cddigo de sefalética universal, los mismos
colores, el mismo ancho de las rutas. En lugar de ofrecer a los residentes una politica unificada
de infraestructuras ciclistas, se produjo inicialmente un aumento de pequefios proyectos
individuales que carecian de coherencia.

En diciembre 2010 se inaugurd la Ciclovia “Modelo” sobre el paseo de la Reforma.
Seglin Baranda, se trataba en este caso de un importante paso adelante. Para el, tras el inicio de

los paseos dominicales:

El otro, gran acierto creo que fue hacer la ciclovia en Reforma. Finalmente, la Av. Reforma
tiene una importancia muy grande en la ciudad. Puede ser quizas la avenida mas discutible
(cuestionable), la avenida mas bonita del pais. Entonces, bueno, para la infraestructura, la
ciclovia ademas bien diseflada, con los anchos adecuados sobre la calle, en el carril derecho,
con sefalizacion, con proteccion de sefalizacion, semaforos, eso creo que fue

importantisimo.'*

Esta infraestructura permite a los ciclistas moverse rapidamente desde la calle de Lieja
hasta Balderas con una seguridad hasta ahora desconocida. Debido a que otros programas de
ocio y de infraestructura se desarrollaron en paralelo, el proyecto, inicialmente muy criticado,
fue poco a poco objeto de aceptacion y uso.

En marzo 2010, la Secretaria de Transportes y Vialidad, publico el Programa Integral
de Transporte y Vialidad 2007-2012, rector para transformar el transporte y su infraestructura,
promoviendo la movilidad baja en carbono, modernizando los servicios y asi disminuir las
emisiones. A diferencia de los documentos de estrategia ya publicados durante la
administraciéon de Marcelo Ebrard , que mencionan ciclovias y programas de fomento, se
pronuncia en este documento el objetivo de “usar la bicicleta no s6lo como diversion sino como
un modo viable de trasladarnos de un lugar a otro (Gaceta Oficial del Distrito Federal 2010).”
La meta que se plantd era de mirar mas alld de los paseos semanales y de conseguir que la
bicicleta se convierta en un medio de transporte cotidiano de traslado al trabajo o a la escuela.

En el subprograma nimero 33 de los objetivos del Programa Integral de Transporte y
Vialidad 2007-2012, se introdujo el Sistema de bicicletas publicas Ecobici. La idea era volver
la bicicleta aun mas accesible para la poblacion y a incrementar la intermodalidad. La licitacion
publica internacional "Propuesta Sistema Integral de Bicicletas de la Ciudad de México",

lanzada un afio antes por la Secretaria del Medio Ambiente, fue ganada por Clear Channel, una

14 Entrevista con Bernardo Baranda Sepulveda del 16.03.2022.
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empresa privada con sede en los EE.UU. que “ya habia tenido éxito en Colombia y en
Europa !>, Después de dos afios de planeacion, empez6 el 16 de febrero de 2010 el sistema de
Ecobici en una primera fase con 1114 bicis en 85 cicloestaciones. La ciudad le pagaba en este
entonces 74 millones de pesos a esta empresa y le daba la oportunidad de utilizar y de rentar
pantallas de publicidad grandes distribuidas en toda la ciudad. A cambio, la administracion
recibid 250 mil pesos mensuales de la empresa como compensacion (Sosa, 2021).

Es importante sefialar que la aplicacion de este sistema no fue sencilla en todas partes
de la Ciudad al comienzo. Como en cualquier proyecto urbano a gran escala, hubo actores que

se opusieron a ¢l. Como relata Campillo en su entrevista:

Empezamos entonces a poner las primeras cicloestaciones con un absoluto rechazo y con
protesta de los vecinos, incluso nos sabotearon las cicloestaciones. Habia veces que las
vandalizaban y otras en donde salia una sefiora y decia "Oiga, ;con qué derecho me quita
el estacionamiento de mi automoévil?" Y le deciamos Sefiora, es que ese automovil puede

guardar 20 bicicletas para 20 personas y no nada mas una, entiéndalo.'®

En la colonia Polanco, por ejemplo, los vecinos estaban inicialmente en desacuerdo con la
construccion de estaciones de Ecobici sobre la calzada, porque eliminaba los espacios de
estacionamiento para sus automoviles. También temian que el estatus de la colonia se perdiera
debido a la mayor accesibilidad de los habitantes de fuera de la colonia (Pérez Lopez 2013).

La decision de en qué alcaldias se iba a implementar el sistema surgié primero de un
analisis de la Encuesta Origen Destino de 2007 que trata precisamente de quién viaja qué
distancia y cuando!’. Dicha encuesta ya habia sido solicitada por Bicitekas para obtener una
imagen actualizada de los viajes en bicicleta y a pie, con el fin de analizar la eficacia y el
necesario desarrollo de la infraestructura ciclista (Bicitekas A.C. 2007).

Este estudio, publicado en 2007 por la Secretaria de Transportes y Vialidad, mostraba
que el centro de la ciudad, en las seis colonias de la Delegacion Cuauhtémoc: Condesa,
Hip6édromo, Hipédromo Condesa, Juarez, Roma Norte y Cuauhtémoc, era la zona que mas
viajes atraia y desde la que se realizaban la mayoria de los desplazamientos,
independientemente del motivo.

Ademas de la evaluacion por la Encuesta Origen Destino de 2007, la Universidad
Nacional Autonoma de México (UNAM) realizé un estudio de factibilidad de la Ciudad de

México, junto con la empresa danesa Gehl Architects, para poder tomar en cuanta los aspectos

15 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia el 22.02.2022.
16 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
17 Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
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fisicos, ambientales, de disefio urbano y de transporte. Las zonas que fueron elegidas eran las
que resultaron ser mas atrayentes de viajes. Segin Lerdo: “justo eran estas zonas donde la gente

918

mas bien viene a trabajar a la Ciudad de México.”'®. También lo confirma Rivera:

Ast las decisiones, porque la mayor cantidad de los viajes llegan a esta zona, o sea, la mayor
cantidad de la gente viene a esta zona, ya sea a trabajar, estudiar, hacer actividades de ocio,
todas las actividades terminan llegando a esta zona. No son los viajes regulares que hagan

en el centro de la ciudad. *°

Si se observa donde est4 la mayor concentracion de empleo a nivel de distrito en 2014,
se ve que la mayor densidad de empleo esta alrededor de las avenidas Insurgentes y Paseo de
la Reforma-Polanco. Aparte de esta zona central, que tiene la misma forma de "T" que el mapa
con las estaciones actuales de Ecobici, s6lo se puede observar una mayor densidad de empleo
en Santa Fe (Gobierno de la Ciudad de México 2018)(grafica 5). Asimismo, si se observa cuales
son las alcaldias con menor valor de marginacion, las areas coinciden a excepcion de la alcaldia
de Coyoacan. Por lo tanto, las posibilidades de éxito de un sistema de bicicletas publicas de

este tipo se consideraron mas altas alli por esta razon, entre otras.

18 Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
19 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.

58



Mapa 3: Densidad de empleo por distrito de transito, CDMX 2014
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Mapa 4: Marginacion por Distrito de transito, CDMX 2010
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Mapa 5: Mapa con las estaciones Ecobici, CDMX 2022
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Fuentie: Elaboracion del Mapa virlual por la Secretaria de Movilidad

Segun el informe de Martha Delgado Peralta, esta era también la zona central que la
Encuesta Origen Destino de 2007 encontro a ser la que “mas puntos de origen y destino tiene
por todos los motivos de viaje.” Anade que “en especial la zona céntrica donde esta ubicado el
STI-Ecobici es la que registra el mayor niimero de viajes generados y atraidos en bicicleta, asi
como el sureste de la delegacién Miguel Hidalgo.” (Delgado Peralta et al. 2012, 22). En este
punto Rivera la contradice en la entrevista, ya que en su opinidn: “era la zona que no tenia
tantos viajes en bicicleta. Entonces una forma de canalizar los viajes es justo construyendo
infraestructura v ahora es una de las zonas que después de tener infraestructura, pues es una

. . ]
zona bastante ciclista.”="

¥ Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022,
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El objetivo era, pues, promover el uso de la bicicleta en lugares en los que todavia no se
observaban muchos desplazamientos en bicicleta, pero si muchos viajes de corta distancia con
potencial para ser sustituidos por este modo de transporte.

El proyecto Ecobici se ha desarrollado en cinco fases. El sistema comenzd con 90
estaciones repartidas en una superficie de 420 hectareas. En una segunda fase, se sumaron 103
estaciones, repartidas en 920 hectareas. En una tercera fase, se afiadieron 80 estaciones y 750
ha mas. En la cuarta fase se agregaron 179 estaciones distribuidas en una superficie de 340 ha
mas. En 2018, durante la Administracion de Claudia Sheinbaum, en una tultima fase, se
afiadieron 28 estaciones y 340 bicicletas eléctricas, y la zona se ampli6 a 3mil 800ha (Gobierno
de la Ciudad de México 2018, 70).

El coste mensual del uso de la bicicleta era inicialmente de unos 300 pesos.?! Este precio
aumento, ya que hoy los usuarios pagan 521 pesos por la suscripcion anual, 118 pesos por un
dia y 391 pesos por una semana (Ecobici 2022). Como menciona Campillo en la entrevista,
“nunca fue un proyecto elitista, no fue un negocio. El costo real deberia haber sido 10 veces
mas alto.”?? Asi que, aunque subid el precio, siempre era importante que fuera accesible para
la poblacion. Sin embargo, esta cantidad era demasiado alta para muchos y al principio esta
cantidad solo podia pagarse mediante tarjeta de débito o crédito, lo que imposibilitaba el uso
de Ecobicis a quienes no tenian cuenta bancaria. Cuando se entendié que esto excluia a una
parte de la poblacion, se introdujo que el pago también podia hacerse con un cobro de la
anualidad en el recibo telefonico.

Desde entonces, los ciudadanos interesados y con posibilidad de pagar el precio anual,
podian recorrer parte de su camino en bicicleta sin tener que poseerla ni temer robos. Esto

supuso un gran paso para el desarrollo de la intermodalidad.

Poco antes de finalizar el mandato de Marcelo Ebrard, en junio de 2012, se inaugur? la
Ciclovia de Avenida 20 de noviembre. Al igual que la Ciclovia en Paseo de la Reforma, se
cuido la seguridad y la infraestructura necesaria. La ruta ciclista de 1,2 km fue equipada con 7
cajas de bicicletas, 359 m de cruces ciclistas y 12 puntos de semaforos nuevos para la proteccion
de los ciclistas (Mejia Ponce de Le6n 2012, 115).

La administracion de Marcelo Ebrard logré la exitosa implementaciéon del primer
sistema de bicicletas compartidas de la Ciudad de México Ecobici, la construccion de 1000

biciestacionamientos a corta estancia, la Ciclovia Modelo en Paseo de la Reforma y la Ciclovia

2! Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
22 Entrevista con José Ignacio Campillo Garcia del 22.02.2022.
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Avenida 20 de noviembre y el inicio exitoso de Programas como de los Paseos Dominicales y
los Ciclotones los domingos por la mafiana. Sobre una primera base de interés y conciencia por
el transporte bajo en carbono creada por Andrés Manuel Lopez Obrador, esta administracion
ha construido el interés de la poblacion al menos en el contexto del uso de la bicicleta en
beneficio del ocio. Sin embargo, aun no se ha alcanzado el 5% de los viajes en bicicleta que se
proponen en el Plan Verde y que promueven los Ecobicis y los estacionamientos. Los objetivos
iniciales fijados eran optimistas en retrospectiva, ya que la politica publica implementada no
era suficiente para conseguir una amplia cuota de ciclistas en cuanto a los traslados diarios

(Mejia Ponce de Ledn 2012).

3.3. Gobierno del Distrito Federal Administracién Miguel Angel Mancera Espinosa

(2012 - 2018)

El 5 de diciembre del afio 2012, Miguel Angel Mancera fue elegido como Jefe de
Gobierno electo con una clara mayoria de los votos. En sus seis afios de mandato, en los que la

movilidad fue "uno de los temas principales™??

, 1o solo siguid aplicando la politica ciclista ya
implementadas, sino que también institucionalizd administrativamente la movilidad en
bicicleta. Su sexenio estuvo marcado por una creciente eficiencia en la planificacion de la
politica ciclista en su totalidad dado la transformacion en 2014 de la Secretaria de Transporte y
Vialidad (SETRAVI) en la Secretaria de Movilidad (SEMOVI), lo que unifico la politica de
movilidad y la politica de transporte. Queda solamente excluida la gestion del sistema de
bicicletas publicas Ecobici, que sigue perteneciendo a la Secretaria de Medio Ambiente. Las
demas acciones gubernamentales relacionadas con movilidad en bicicleta, que antes se
trabajaban desde diferentes partes de la administracion, ya trabajaban de forma unida
enfocandose en el objetivo de transitar hacia una politica de movilidad baja en carbono y

integral. Hablando de la cogestion de la politica ciclista, peatonal y de transporte motorizado,

Rivera enfatiza:

(...) se crea un area especifica para ese seguimiento. El tema de transporte concesionado
toma una prioridad gigante, que ya no solamente es el otorgamiento o la revision

documental, sino una transformacion de todo el sector para cambiar las unidades viejas. Si

23 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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hay un cambio, creo que muy, muy visible en esta nueva administracion del rol de la

Secretaria de Movilidad para la coordinacion.®*

En este sentido, se cre6 un marco oficial para la politica que ya se habian puesto en
marcha que hizo que la bicicleta pasara cada vez mas al primer plano de la politica. Como

menciond Rivera en la entrevista:

En el caso de Miguel Angel Mancera, creo que el cambio muy fuerte fue la parte mucho
mas legal, administrativa, institucional, porque justo se publica la Ley de Movilidad que

establece los objetivos, se crea un 4rea especifica dentro de la administracion ptblica.”

Dicha Ley de Movilidad, que en julio de 2014 reemplaza la Ley de Transporte y
Vialidad, establecid en su Articulo 6, una jerarquia de movilidad tomando en cuenta la
vulnerabilidad de los usuarios de cada modo de transporte y su ‘“contribucion a la
productividad” para conseguir una distribucion adecuada de recursos y del espacio vial en la
implementacion de la politica piblica de movilidad (Secretaria del Medio Ambiente, s/f). En
primer lugar, se encuentran los peatones, destacando a las personas con discapacidades y con
movilidad empapada. En segundo lugar, estan los ciclistas. A continuacion, siguen los usuarios
del servicio de transporte publico de pasajeros, los prestadores del servicio de transporte publico
de pasajero, los prestadores del servicio de transporte de carga y distribucion de mercancias y
ultimamente, los usuarios de transporte particular automotor (Administraciéon Publica del
Distrito Federal 2014). Con el fin de dar a los peatones y a los ciclistas la seguridad necesaria
y la ventaja legal en la carretera, ya se anotd en febrero de 2010 en el Reglamento de Transito
Metropolitano que tienen prioridad sobre los demés vehiculos (Mejia Ponce de Ledn 2012,
114). Aunque en la vida cotidiana de la gente estas declaraciones no parecen marcar la
diferencia, esta insercion en la Ley de Movilidad da a estos dos grupos una ventaja a la hora de
tomar decisiones legales, politicas y financieras.

En el marco de esta Ley, la Administracion de Miguel Angel Mancera publicé en 2014
el Programa Integral de Movilidad (PIM), que permitié hacer un seguimiento de la evolucion
de la politica de movilidad cada tres afios a partir de entonces. Para ello, se analizaron todos los
documentos, informes y la base de datos para saber qué objetivos se cumplieron, cudles no
tuvieron éxito y cémo hay que proseguir el recorrido (Munoz Levy et al. 2019). La politica

ciclista desempefia un papel primordial a lo largo de este documento.

24 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
25 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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Se observa, que bajo la administracién de Miguel Angel Mancera Espinosa, se fueron
poniendo en practica los herramientas establecidas en la Estrategia de Movilidad en Bicicleta
durante el mandato de Marcelo Ebrard. En el marco de la implantacion de esta Estrategia, se
cred en 2014 la Direccion de Cultura, Diseno e Infraestructura Ciclista, dependiente de la
Direccion General de Bosques Urbanos y Educacion Ambiental de la Secretaria del Medio
Ambiente. A partir de entonces, esta Direccion, bajo la Secretaria del Medio Ambiente,
perseguia los siguientes objetivos: 1. Fomentar la intermodalidad, 2. Crear una red de
infraestructura ciclista en la ciudad, 3. Hacer mas accesible la bicicleta para la poblacion y 4.
Crear una cultura y socializar el uso de la bicicleta (Gobierno de la Ciudad de México 2018,
13).

Al mismo tiempo, la Subdireccion de Parques, Ciclovias y Construccién Sustentables,
creada en 2008 bajo la direccion de Marcelo Ebrard, se sustituy6 por la Subdireccion de Cultura
y Uso de la Bicicleta. La correcta administracion de la politica publica del ciclismo se ve
reforzada y, por tanto, adquiere cada vez mas protagonismo en la politica urbana. Se trata de
un avance importante para la consolidacion de la politica ciclista en la agenda del gobierno vy,
por tanto, para el desarrollo futuro de los proyectos. A lo largo de la legislatura, la Direccion
de Cultura, Disefo e Infraestructura Ciclista consigue ampliar el Paseo Dominical, crear nuevas
escuelas de ciclismo, ampliar la infraestructura de Ecobici, construir 65 km de nuevas ciclovias
(Rivera Flores 2019) y establecer primeros biciestacionamientos masivos y semi-masivos de la
ciudad para asegurar la intermodalidad y el uso de la bicicleta en un primer o/y Gltimo tramo
de viaje.

Los primeros Biciestacionamientos fueron construidos en el Cetram?® Pantitlan, que
ahora tiene una capacidad de 416 bicicletas inaugurado en septiembre de 2014 y en el Metro
La Raza con una capacidad de 408, inaugurado dos afios después. En octubre de 2017, se
inauguro el biciestacionamientos semi-masivo en le Metro La Villa con una capacidad de 80
lugares y en 2018 el biciestacionamientos semi-masivo en el Cetram Periférico Oriente con la
misma capacidad (SEMOVI 2022) (Patlan Veldzquez et al. 2020, 109). A diferencia de los 1
000 biciestacionamientos de corto plazo instalados en las vias publicas de la Ciudad (Mejia
Ponce de Leon 2012, 122), estos estaban pensados para poder aparcar las bicicletas durante
largos periodos ya que también eran semi-automatizados y equipados con video vigilancia.

En comparacién con la administracion de Marcelo Ebrard, que invirtié un total de 280

millones de pesos en las acciones para fomentar el uso de la bicicleta, la administracion de

26 Cetram: Centro de Transferencia Modal. Lugares compactos donde confluyen diferentes medios de transportes
publicos, como Metro, colectivos, taxis.
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Mancera invirti6 1,400 millones de pesos (Rivera Flores 2019). En cambio, su mandato también
se caracterizo por una aplicacion mas focalizada de los programas que pasaron a realizarse no
solo en el marco de los objetivos ambientales, sino principalmente en los de la movilidad
urbana. La ampliacién importante del Sistema de Ecobici, los biciestacionamientos masivos y
semi-masivos y sobre todo la institucionalizacion de la bicicleta, que llevo al fortalecimiento
de la estructura organica, fueron pasos importantes para la politica ciclista de la Ciudad de

México.

3.4. Gobierno de la Ciudad de México Administracion Claudia Sheinbaum Pardo
(2018 -)

Tras la renuncia de Miguel Angel Mancera al cargo de Jefe de Gobierno, José Ramoén
Amieva ocupd el puesto hasta que finalmente fue sustituido por Claudia Sheinbaum en
diciembre de 2018. La funcionaria, que milita en el partido Morena, habia sido Secretaria de
Medio Ambiente en la administracion de Lopez Obrador entre 2000 y 2006. La pregunta no era
si esta administracion continuard la politica de ciclismo y la creacion de objetivos, pues era
obvio que las mantendrd sobre la base creada en las previas administraciones y intentara

reforzar los objetivos. Segiin Rivera:

Pues desde principios establecio un objetivo muy claro que fue llegar al 3% de los viajes
de la ciudad en bicicleta y construir 600 kiléometros de infraestructura, Ecobici, los
estacionamientos. Ya es mas una politica mas de continuidad, como sigue creciendo por la
ciudad. Y yo creo que se hace muy evidente. En dos afios y medio de gobierno se hicieron
la misma cantidad de infraestructura ciclista que en 14 afios. Entonces ahora tengo una
ciclovia en Insurgentes, tenemos infraestructura en Tlahuac, se han hecho varios
estacionamientos y toda la administracion anterior en esos dos afios y medio. Si, ha sido un

crecimiento muy amplio de las politicas de movilidad de bicicleta.”’

Para alcanzar este objetivo de pasar a 3% de viajes en bicicleta en 2024, una meta
establecida en el contexto del Plan de Reduccién de Emisiones del Sector Movilidad en Ciudad
de México presentado en junio 2019, la administracion planifica construir 600 km de
infraestructura ciclista, es decir expandirla para asegurar una mejor conexion entre el centro de

la ciudad y la periferia, 16 biciestacionamientos masivos 0 semi-masivos gratuitos y seguros

27 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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junto a estaciones de transporte masivo, para lograr una mayor integracion del uso de la
bicicleta al sistema de movilidad (Gobierno de la Ciudad de México 2019b) y poner a
disposicion 10 mil bicicletas Ecobici (Gobierno de la Ciudad de México 2019a).

Al igual que en la administracion anterior, la administracion de Claudia Sheinbaum
publico el Programa Integral de Movilidad 2020-2024 (PIM). Para su elaboracion, se basé en
los andlisis que aparecian en el diagndstico técnico y en el diagnostico colaborativo de
movilidad que formaban parte de la elaboracion del PIM. Se reformulo, pero, al igual que el
documento anterior, enumeraba las estrategias para mejorar los servicios de movilidad en la
Ciudad de México. En este informe detallado, basado en el Encuesta Origen Destino de 2017,
la Secretaria de Movilidad se centré en la infraestructura vial ciclista, los biciestacionamientos,
la Ecobici y los sistemas de bicicletas y monopatines sin anclajes para analiza de manera critica

los documentos de uso y de la infraestructura del transporte no motorizado.

En alineacion a dicho Programa Integral de Movilidad 2020-2024 y basado en
discusiones con ciudadanos y expertos, en la Encuesta Origen Destino de 2017 y en resultados
obtenidos por organizaciones no gubernamentales, académicas y por el gobierno de la Ciudad
de México, se publicd en 2019 el Plan Estratégico de Movilidad para la Ciudad de México.
Ademas de una fuerte necesidad de elaborar una vision mas integrada del sistema de transporte
publico para que sea mas eficiente, mas accesible para todos, de mayor calidad y seguridad para
los usuarios, el documento critico la infraestructura ciclista todavia “escasa, desconectada y
concentrada en las zonas céntricas” (Secretaria de Movilidad 2018, 4). Le reprochd a la
Secretaria de Movilidad de la anterior administracion por su falta de esfuerzo en el
cumplimiento de los planes de movilidad y por la falta de transparencia en la toma de
decisiones. En este sentido, la red de infraestructura ciclista se describe en el Programa como
"discontinua y que no conecta a las periferias" (Secretaria de Movilidad 2018, 7).

La administracion de Claudia Sheinbaum era muy consciente y admitia abiertamente
que, de los 194km de ciclovias en la ciudad, la mayoria se encontraba en las alcaldias de Miguel
Hidalgo, Cuauhtémoc y Benito Juarez. Sin embargo, en las alcaldias Xochimilco, Tldhuac e
Iztapalapa, donde el uso diario de la bicicleta es alto, la oferta de infraestructura ciclista era casi
inexistente (Secretaria de Movilidad 2018).

La meta creada por la administracion de Claudia Sheinbaum, como respuesta a este
andlisis, prevé una ampliacién del 15% de las ciclovias, es decir, 30km adicionales y la
construccion de dos biciestacionamientos masivos gratuitos y seguros integrados a la red de

ciclovias para impulsar a la intermodalidad. En este sentido, se estuvo haciendo mucho hincapié
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en dotar de suficientes infraestructuras ciclistas a las alcaldias més alejadas, que hasta ahora
habian quedado al margen.

La Secretaria de Obras, junto con la Secretaria de Movilidad, fueron instruidos a
vincular las nuevas ciclovias con los carriles bici ya construidos, pero también llegar a conectar
las zonas sur y poniente con la zona céntrica de la Ciudad (Gobierno de la Ciudad de México
2018, 48).

A finales de 2020 se inaugurd una ciclovia de 3 km en Iztapalapa, en el Eje 5 Sur
Avenida Circunvalacion, y 25 km de ciclovias en Tlahuac (Secretaria de Obras y Servicios
2020). Por primera vez, se promovia activamente el uso de la bicicleta en estas alcaldias
periféricas, aunque la Encuesta Origen Destino de 2007 ya habia demostrado mucho antes que
habia en Iztapalapa un gran uso diario de la bicicleta.

Estas nuevas ciclovias quedan hoy en dia sin embargo sin conexion directa con las
ciclovias ya construidas. Por lo tanto, si se quiere seguir en bicicleta, hay que volver a la vialidad
normal para automoviles que no cuenta con las medidas de seguridad necesarias. Para llegar de
la unica ciclovia de Iztapalapa a la Zona Céntrica de la Ciudad por ejemplo, hay que recorrer
unos 2,5 km desde el punto mas occidental de esta Ciclovia Eje 5 Sur Prolongacién Marcelino
Buendia hasta el principio de la Ciclovia Emergente Eje 4 Sur Prolongacion Plutarco Elias
Calles que empieza en Iztapalapa, pasa por Iztacalco y llega hasta las alcaldias Benito Juarez y
Miguel Hidalgo. Esta ruta podria ampliarse en el futuro para que no haya que salirse de la
ciclovia. Sin embargo, para llegar de Tlahuac a la Zona Céntrica, sin pasar por Iztapalapa uno
tiene que recorrer 16km hasta el siguiente Carril Bus Bici Eje Central Avenida Division del
Norte que empieza en Coyoacan.

La distribucion poco homogénea y entrecortada de las infraestructuras viales se debe,
por supuesto también a las largas distancias que uno debe recorrer en la Ciudad de México. Sin
embargo, dado que son principalmente las distancias mas cortas las que se recorren en bicicleta,
los biciestacionamientos desempenan aqui un papel importante en la interaccion de estos modos
de transporte. Actualmente hay mas de 2 mil biciestacionamientos a corta estancia, 293 de los
cuales estan situados cerca de una estacion de transporte publico. Sin embargo, son
generalmente mas comunes en las alcaldias Cuauhtémoc y en la Avenida de Insurgentes
(Gobierno de la Ciudad de México 2018). En comparaciéon con los biciestacionamientos
masivos y semi-masivos, estos ofrecen solo poca proteccion contra los robos y el vandalismo o
pueden estar ya todos ocupados.

Sin embargo, debido a la gran demanda, se construyeron, ademas de los cuatro

biciestacionamientos masivos y semi-masivos en Pantitlan, La Raza, La Villa y Periférico
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Oriente mencionados anteriormente, dos biciestacionamientos mas durante la administracion
de Claudia Sheinbaum: el biciestacionamiento semi-masivo en el Cetram de Buenavista que
tiene una capacidad de 128 y en el Cetram Martin Carrera con una capacidad de 80 lugares para

bicicletas privadas (cuadro 3) (Patlan Velazquez et al. 2020).

Cuadro 3: Biciestacionamientos masivos y semi-masivos en operacion, CDMX

Sistema Nombre Inaugur Colonia Alcaldia Capaci Disc

acion dad ap.
Biciestacionamiento  Pantitlan 2014 Ampliacion Venustiano 408 8
Masivo Adolfo Lopez  Carranza

Mateos

Biciestacionamiento = La Raza 2016 Vallejo Gustavo A. 400 8
Masivo Poniente Madero
Biciestacionamiento  El Rosario 2020 El Rosario Azcapotzalco 400 8
Masivo
Biciestacionamiento  Tlahuac 2020 El Triangulo Tlahuac 400 8
Masivo
Biciestacionamiento  Escuadron 2021 Granjas San Iztapalapa 200 8
Masivo 201 Antonio
Biciestacionamiento  La Villa 2017 Aragén La Gustavo A. 80 0
Semi-Masivo Villa Madero
Biciestacionamiento  Periférico 2018 La Esperanza  Iztapalapa 80 0
Semi-Masivo Oriente
Biciestacionamiento ~ Buenavista 2019 Buenavista Cuauhtémoc 128 0
Semi-Masivo
Biciestacionamiento ~ Martin 2020 Granjas Gustavo A. 80 0
Semi-Masivo Carrera Modernas Madero
Biciestacionamiento ~ Olivos 2021 Los Olivos Tlahuac 100 0

Semi-Masivo
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la SEMOVI y del Portal de Datos Abiertos de
la CDMX

El fomento de los biciestacionamientos y el hecho de que hayan aumentado los horarios

en los que se puede llevar la bicicleta en el Metro o en el Metroblis demuestran que se esta

haciendo mucho por apoyar a la intermodalidad entre el transporte publico y la bicicleta. Segin
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Rivera: “lo que ha rescatado también la administracion es el tema de combinar con el transporte
masivo, pensar la bicicleta como parte de la red de movilidad de la ciudad.”® Para destacar el
papel de la bicicleta entre los demas modos de transporte, la administracion de Claudia
Sheinbaum ha estudiado intensamente la situacion actual del transito.

Con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo y de la Secretaria del Medio
Ambiente, el Instituto de Geografia de la Universidad Nacional Auténoma de México elabord
un plan para la consolidacion de los proyectos en curso y la programacion de posibles nuevos
proyectos (Gobierno de la Ciudad de México 2018). Este dicho “Plan Bici” es un punto de
referencia detallado que la administracion de Claudia Sheinbaum cre al principio del mandato
para tener una idea clara de como avanzar en los proximos afios para ampliar y mejorar con
éxito la politica ciclista.

En ¢l se trata, sobre todo, de dar continuidad a la politica ciclista con el objetivo de crear
una ciudad en la que la movilidad no motorizada tenga un tratamiento privilegiado. Gracias a
un analisis y una comparacion de los resultados de la Encuesta Origen Destino de 2007 y de
2017, de conteos ciclistas, de talleres, etc., se demarcan las caracteristicas de los ciclistas en la
Ciudad de México, la participacion y la utilizacion de los programas de fomento de la cultura
ciclista y de la infraestructura vial ciclista utilizada. El documento ofrece una imagen muy
precisa de la oferta y la demanda de los ciclistas y de la evolucion de esta demanda a lo largo
de los afios. En una segunda seccion, propone ideas para satisfacer la demanda con nuevas
infraestructuras en el futuro, ya sean rutas potenciales para ciclovias, implementacién de nuevos
biciestacionamientos o la expansion del programa de Ecobici (Gobierno de la Ciudad de

México 2018).

Un nuevo factor importante que se incorpord a partir de 2018 son los sistemas de
bicicletas compartidas sin anclaje. Como en otras grandes ciudades del mundo, en Ciudad de
Meéxico hubo varios intentos de difundirlas en el entorno urbano.

Estos sistemas funcionan a través de una aplicacion movil, que permiten a los usuarios
localizar las bicicletas disponibles, desbloquearlas y bloquearlas al final del viaje. Existe un
poligono de zona delimitada que no se puede traspasar, pero por lo demds los usuarios son
libres de elegir donde aparcar sus bicicletas. Los costes, los posibles convenios y el tiempo de

uso permitido varian de una empresa a otra.

28 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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La primera compafiia que empez6 a ofrecer bicicletas en libre servicio fue VBike que
puso a disposicion 500 bicicletas (Gobierno de la Ciudad de México 2018). En julio de 2018
comenzé a operar la empresa Dezba que ademas ofrecia bicicletas eléctricas a sus usuarios.
Posteriormente se sum6 Mobike, otra empresa que también ofrecia este servicio pero que no
tenia un contrato legal con la ciudad (Gobierno de la Ciudad de México 2018).

Este sistema de bicicletas sin anclaje, que aparecid por primera vez en Alemania con el
Programa “Call a Bike” de la Deutsche Bahn (principal empresa ferroviaria alemana) en el afio
2000, se ha convertido en los ultimos 20 afios en una interesante alternativa a las bicicletas con
anclaje. También representa simbolicamente un gran avance en el uso de tecnologia digital y
su utilidad en el desarrollo de una movilidad cada vez mas innovadora.

En este contexto, la ciudad también decidi6 modernizar el sistema de bicicletas
compartidas Ecobici. En 2020, hubo una segunda licitacion publica internacional con el fin de
renovar y expandir el Sistema de Ecobici a partir de julio 2021 (ADIP 2019). El sistema
Ecobici, que tiene 12 afos, ya no es tan eficiente como podria serlo con la mecénica mas

moderna y barata disponible. Esto también lo confirma Lerdo que dice:

El programa de Ecobici esta subsidiado. A la fecha cuesta 213 millones de pesos al afio y
por eso, de hecho, se planed la renovacion. Se considerd que los costos eran como ya muy
elevado con tecnologia, ya no tan conveniente para el Sistema. Y entonces esta expansion,
esta renovacion viene de la mano con los nuevos recursos que hay. O sea, cuando llegaron
las bicicletas sin anclaje fue como un abrir de ojos de hay mas cosas alla afuera. Hay cosas
que se podrian hacer distintas. Hay tecnologias, proveedores, nuevos, proveedores
diferentes que no habia hace 12 afios, no? Entonces ya no estas como atado, no? En ese
sentido, tecnoldgicamente ya no estas atado a continuar con un proveedor, porque las
tecnologias han evolucionado y han cambiado muchisimo, afortunadamente. Y eso permite
que tengas una mejor oferta de proveedores que te digan oye, yo te puedo operar lo mismo
no, pero con otra tecnologia. Entonces justo viene como de la mano. Va a ser una

renovacion con nueva tecnologia.

Lerdo afiade que otro hecho que ha contribuido al cambio es la posibilidad para que la
ciudad pueda ahorrar dinero, ya que la renovacion con nueva tecnologia hace que el sistema

solo cueste la mitad del precio inicial®®

. El objetivo era también no aumentar el precio del
registro para que los usuarios no tuvieran que pagar mas.’® Este modelo que sustituyera al

anticuado Ecobici a lo largo de este afio no solo tiene un aspecto mas moderno, sino que cuentan

2 Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
30 Entrevista con Maria Fernanda Rivera Flores del 11.03.2022.
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con geolocalizacion, que a través de una aplicacion movil permitira al usuario de ubicar las
bicicletas disponibles, de estar en contacto directo con el servidor, de saber si devolvid
correctamente su bicicleta etc.

Las bicicletas que ya llevan 12 afios en uso seran sustituidas por modelos nuevos y
modernos, mas baratos y mejor equipados. En adicion, la administracion de Claudia Sheinbaum
ampliara la zona atendida por el Ecobici hacia las alcaldias Alvaro Obregon,
Coyoacan y Azcapotzalco. A través de los analisis realizados en la elaboracién del Plan Bici,
en el que se han tenido en cuenta numerosos aspectos del entorno, la administracion prevé poder
dar cobertura a las zonas donde la demanda sera mas elevada en el futuro. Como menciono

Lerdo:

La proxima renovacién y expansion justo contempla a Azcapotzalco, Alvaro Obregén.
Coyoacan, se va a expandir también mas zonas de Benito Juarez, porque justo se realizaron
estudios en los que se detectd que son zonas también con caracteristicas geograficas que
permiten realizar viajes en bicicleta, es decir que no son curvas pendientes muy
pronunciadas. (...) Uno de los factores que influyen es que, por ejemplo, en estas alcaldias
llueve menos que en alcaldias del sur también. (...) Entonces los tres principales diria
(factores) que son la generacion de viajes a como origen, destino , las caracteristicas
geograficas que permiten realizar viajes, como pequeios. Y las caracteristicas del clima de
justo de estas alcaldias. Y me atreveria a agregar las distancias que pueden recorrerse de
manera segura apoyados en la infraestructura ciclista. Porque igual también se hizo un
derivado de estos estudios de movilidad. Se detectd que la mayoria de los viajes eran
menores a ocho kilémetros. Entonces esos son viajes que se pueden hacer de manera,
digamos, sin dificultad en bicicleta. Y entonces esos fueron como los principales factores

para determinar la implementacion de comisiones (biciestaciones) a zonas.*'

Las numerosas razones por las que se seleccion6 esta ampliacion en una fase posterior,
las cuales son muy parecidas a las razones iniciales de 2010, también se sumo el resultado de
las entrevistas realizadas por Ecobici. Alli se pregunt6 a los usuarios en qué colonia les gustaria
que hubiera mas estaciones de Ecobici en el futuro. En 2017, las respuesta con mas votos fueron
Coyoacan, Navarte, Santa Maria la Ribera, Lomas de Chapultepec y Andhuac (SEDEMA 2017,
23).

Aun no se sabe hacia donde se expandira el sistema de bicicletas compartidas Ecobici.

No obstante, ya en esta administracion habrd mucha modernizacion y desarrollo, en el marco

31 Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
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de las metas creadas como en el Plan Bici. Parte de este plan ya se ha aplicado con éxito, tanto
en el plan de la ampliacion de la infraestructura ciclista como en los programas de cultura.

Como se puede observar hoy en dia, se amplié de 85% el sistema de bicicletas publicas
Ecobici, se construyeron biciestacionamientos masivos y semi-masivos que conectan la
periferia con las zonas céntricas y se montaron 65 km de ciclovia. Adicionalmente, se
duplicaron los Paseos Dominicales “Muévete en Bici” y las biciescuelas son ofrecidas con
mayor frecuencia y a en mas sitios (Gobierno de la Ciudad de México 2018).

En adicion, ya se puede acceder a los estacionamientos semi-automatizados y alquiler
su Ecobici con un mismo modo, gracias a la Tarjeta Integrada de Movilidad de la Ciudad de
México. Con esto, se creo la posibilidad de conectar la bicicleta con otros medios de transporte.

En palabras de Lerdo:

Ya se encuentra integrado al sistema de movilidad de la Ciudad de México en la tarjeta, la
Tarjeta Mix de Movilidad Integrada justo homologa todos los sistemas de transporte para

que sea una tarjeta que te permita transportarte por la ciudad.*

Se puede observar que si la bicicleta tiene el estatus que tiene hoy, se debe a una interaccion
de muchos actores y acciones. La politica ciclista, inicialmente muy dispersa y desarticulada, y
la falta de conciencia hacia el uso de la bicicleta como un modo de transporte serio provocaron
mucho escepticismo. Los objetivos iniciales de pasar al 5% de viajes en bicicleta, sobre todo
en 2012, no eran realistas. Pero poco a poco, con el desarrollo paralelo de los programas de fin
de semana, la construccion de Ciclovias y la implementacion del sistema de Ecobici,
propiciaron la aceptacion y el interés por una parte de la poblacion. En una etapa posterior se
introdujeron leyes y reglamentos sobre esta base para garantizar la estabilidad y la continuidad

de la politica ciclista a largo plazo.

32 Entrevista con Rebeca Lerdo de Tejada Reyero del 31.03.2022.
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4. La politica publica ciclista y sus efectos sociales

Con la implantacion de la ciclovia en el antiguo ferrocarril entre Cuernavaca y la Ciudad
de México, que puso una pequefia pero importante piedra en la historia de la politica publica
ciclista, las condiciones para el uso de la bicicleta en la capital empezaron a transformarse.

Seglin la Secretaria de Movilidad, los viajes realizados en bicicleta en la Ciudad de
México se triplicaron entre 2007 y 2017, pasando de un total de 98 mil viajes en bicicleta en
2007 a 298 mil viajes en bicicleta en 2017 (Gobierno de la Ciudad de México 2018). Asimismo,
segun los datos de las EOD de 2007 y 2017 analizados por la Secretaria de Movilidad en el
Plan Bici, la bicicleta representaba el 0,8% de todos los viajes en la Ciudad de México en 2007
yel 1,7% en 2017. A diferencia de lo esperado, estos 0,9% no se han restado al automovil, sino
que, como resultado, menos personas viajan en transporte publico. El porcentaje que
representan los viajes en transporte publico bajé del 70,7% al 69,6%.

El principal objetivo del Plan Verde de 2007, que fue el de alcanzar el 5% de viajes en
bicicleta para el 2012, no se ha conseguido en absoluto. Sin embargo, en el siguiente analisis
es importante tener en cuenta, que las cifras de personas utilizando la bicicleta diariamente han
ido aumentado en estos diez afios. El objetivo es averiguar, gracias al analisis de los conteos
ciclistas, las EOD y otros datos registrados, qué efectos sociales ha tenido esta politica ciclista
en la poblacion. (Como ha cambiado el perfil de los ciclistas a lo largo de los afios, qué éxito
han tenido los programas recreativos de fomento al uso de la bicicleta en comparacion con el
impulso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano gracias a la construccion de
infraestructura vial ciclista, de biciestacionamientos etc.?

Para averiguar esto, se utilizan aqui cinco dimensiones y sus respectivos indicadores
para proporcionar informacion sobre la evolucion de la politica ciclista a lo largo de los afios.

Estas dimensiones son: acceso general, educacion y promocion e intermodalidad.

4.1. Acceso general

El un primer paso se averiguara como eran y son los flujos de viajes en bicicleta, es
decir, en que alcaldias se necesitan infraestructuras y programas ciclistas y donde no hay
demanda o las condiciones necesarias. Los EOD de los dos afios son utiles para analizar los
comportamientos de los ciclistas y poder comparar los viajes que se hicieron cuando no habia

ni infraestructura ni programas recreativos, con el afio 2017, cuando ya se habia implementado
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una serie de acciones para fomentar y asegurar su uso. Se mostrara que respuestas dieron los
gobiernos en términos de la distribucion de la infraestructura y de los programas ciclistas, a
quiénes se dirigieron las acciones y como ha evolucionado el perfil de los ciclistas a lo largo de

los afios como resultado.

4.1.1. Distribucion y apropiacion de los servicios a nivel de alcaldia

4.1.1.1.  Los flujos de viajes en bicicleta en la Ciudad de México

Como ya han sefalado investigadores que estudiaron la EOD de 2007, la distribucién
de estos programas de infraestructura y sociales que se implementaron poco después en el area
de la Ciudad de México, no eran uniforme y no correspondian a la demanda ciclista, es decir
no se construyeron donde se ocurrian los viajes en bicicleta. Se nota, que unas zonas urbanas
estaban en desventaja desde el principio por diversas razones y se quedaron excluidas del
poligono de cobertura de nombradas acciones de fomento al uso de la bicicleta.

Como ya se ha comprobado, las circunstancias tanto topograficas asi como temporales
no son optimas en toda la Ciudad. En las alcaldias Magdalena Contreras, Tlalpan, Milpa Alpa,
Cuajimalpa y Alvaro Obregén, la mayor parte de la zona tiene una pendiente de 6% o més. En
Cuajimalpa y Alvaro Obregon también llueve casi el doble que en las otras alcaldias. Por lo
tanto, es de esperar que haya menos ciclistas circulando en estas alcaldias y que se haya
construido menos infraestructura en estas zonas. Sin embargo, al margen de estas alcaldias, se
podria suponer que desde el andlisis que se llevd a cabo en 2007, y seglin las ultimas
informaciones, que las infraestructuras disponibles a los ciclistas se hayan homogeneizado en
el espacio, que se haya intentado ofrecer una distribucion mds equitativa y un suministro

adecuado a los habitantes.

Contemplando el mapa de viajes, flujos y rutas en bicicleta que se elabor6 con los datos
de la EOD de 2017 en el Plan Bici, se puede observar que son justamente estas alcaldias
nombradas, que se encuentran en el sur y en el oeste de la ciudad, que atraen el menor nimero
de viajes en bicicleta, tanto en términos de viajes intradistritales como de viajes interdistritales
(grafica 7). Esto confirma que tanto las fuertes pendientes como las condiciones meteorologicas
mas adversas desempefian un papel importante en el uso de la bicicleta. En el resto de las
alcaldias, el uso de la bicicleta se distribuye de forma mdas uniforme, destacando siempre

algunas colonias con una mayor proporcion de viajes en bicicleta. Observando los flujos, tanto
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intradistritales como interdistritales, se nota que son especialmente altos en Azcapotzalco,
Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez, Tlahuac, Xochimilco, en el sur de Iztapalapa, y
en tramos especificos como en la Av. Paseo del Pedregal - Bd. Picacho Ajusco hacia el norte
de Tlalpan (mapa 6).

Comparando estas rutas con los viajes en bicicleta destacados por el analisis de la EOD
de 2007, se nota que mientras algunas rutas han quedado consistentes, el nimero de viajes en
las alcaldias centrales, es decir Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Judrez ha aumentado
mucho en estos 10 afios (mapa 7). Por lo tanto, se podria suponer que esto se deba a que se haya
realizado una amplia implementacién de infraestructura en estas alcaldias centrales, lo que
motivé a los vecinos y transeuntes a usar la bicicleta en estas alcaldias. Ademads, se podria
suponer que se haya construido infraestructura en las zonas donde se contabilizaron en 2007 un
mayor nimero de flujos ciclistas, para atender a estas personas, ofrecerles facilidades y sobre

todo seguridad.
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Mapa 6: Zonas de atraccion de viajes, flujos y rutas en bicicleta, CDMX 2017

J’ “a "' | Coacalcaf | r‘l ! =
- - S 7 e
0 .~ oo i {”\‘-—-'\.,‘ Tultitian it £ ] AN
el A - i p e
- - A% (S \
Isidro / l; - E cat a8 p & ¢
Fabela , . . Ly = . ,u}
At |l z ap an 3 3
e i %‘"‘" “ [ —
T L Tialnepantla v |
] fj de Baz ] J Al & nm o
| o LWl } Tiainepantia !
X ) e i
Jdlletzingo o | |
_‘,J..-\ Fl ] e
7 I -
o b e
ot l‘ o
i J
f/
| N a u e a T e x ¢ 0o ¢ 0
/ o,
| \,f"’ \
!
S Ry wet - P
Je = La
{ Chimalhuacan
4
\ 1
\\ R ¢
Hulxgullucan P
A ~
060
N
~ \
Valle do
s Chaloo
Oeoyhacas =
\
’
s
TE"E”E'?”E'-J'
3 Chalco
Xalatlaco
o 25 5 \ 10km
Flujo intradistrital (viajes)
O o o o
Mayor de 2,000 2,000-1,000 1,000-501 500-201 Menorde 250
Flujo interdistrital (viajes)
Mayor de 4,000 4,000-3,001 3,000-2001 2,000-1,001 Menorde 1,000
Viajes atraidos por distrito
Mas de 3,000  3,000-1,501 1,500 - 1,001 1,000 - 501 Menos de 500

Fuente: Elaboracion en el Plan Bici, a partir de informacion del INEGI, 2017.

71



Mapa 7: Principales origenes y destinos para viajes en bicicleta, Distrito Federal 2007
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Fuente: Elaboracion por Suarez-Lastra, Galindo-Pérez y Murata, a partir de informacion del INEGI y
de la SETRAVIL

4.1.1.2. La infraestructura vial ciclista

El mapa de la infraestructura vial ciclista elaborado por SEMOVI, que se actualiza
constantemente, muestra con detalle qué infraestructura ciclista se construyd en la Ciudad de
México (mapa 8). Se nota, que tanto la infraestructura Ecobici, como las rutas de programas
recreativos y la gran mayoria de la infraestructura vial ciclista se encuentra concentrados en las
alcaldias Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc y Benito Juarez. Solo hay algunas excepciones: la
ciclovia recreativa en el antiguo ferrocarril que cruza la ciudad hacia Cuernavaca, una ciclovia
en Iztapalapa, algunas ciclovias y ciclocarriles en Tlahuac, y los biciestacionamientos masivos
y semimasivos construidos en Gustavo A. Madero, Iztapalapa, Tldhuac, Venustiano Carranza
y en Azcapotzalco. Si hasta 2007 habia menos viajes en bicicleta, la aplicacion de la politica
ciclista de los afios siguientes ha convertido a estas alcaldias en las que mas viajes en bicicleta
realizan. Sin embargo, las alcaldias que ya incluian los viajes en bicicleta quedaron en gran

medida fuera de esta politica.
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Mapa §: Infraestructura vial ciclista de la CDMX, 2022
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Se observa que la proporcién de infraestructuras viales, que incluyen ciclovias,
ciclocarriles, carril bus-bici, carriles de prioridad ciclista o senderos compartidos, estan en 2019
distribuidas de forma irregular entre las alcaldias (cuadro 4). Cuauhtémoc es el municipio con
mayor cantidad total de infraestructura ciclista, con 74.36 km y le siguen Benito Judrez con
57,82 km y Miguel Hidalgo con 53.03 km. Estas tres alcaldias son también las que
proporcionalmente a la poblacion y la superficie, cuentan con la mayor infraestructura ciclista
(cuadro 5y 6). En ambos casos, se encuentran al inicio del cuadro, Cuavhtémoc primero, luego
Benito Judrez y Miguel Hidalgo. Cuajimalpa, Iztapalapa y Milpa Alta estian todos en la parte
baja de ambos cuadros porque, al menos en 2019 cuando se recogieron estos datos, no contaban

con ninguna infraestructura ciclista.

Cuadro 4: Infraestructura vial ciclista de la Ciudad de México por alcaldia, 2019

Alvaro Obregén 18.46 87.1 129
Azcapotzalco 9.60 83.5 0.0 165 0.0 0.0
Benito Judrez = 57.82 215 248 347 19.0 0.0
Coyoacan nn 535 39 425 0.0 0.0
Cuajimalpa 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Cuauhtémoc 7436 55.0 _ 81 318 48 0.2
iy 2437 624 0.0 375 00 00
Iztacalco 0.72 1000 | 0.0 0.0 0.0 0.0
Iztapalapa 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
"gzi‘:f;f:: 7.86 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Miguel Hidalgo |  53.03 829 120 0.0 0.0 51
Milpa Alta 000 | 0.0 ' 0.0 0.0 0.0 ' 0.0
Tldhuac 1955 | 847 ' 153 0.0 0.0 0.0
Tlalpan 34.89 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0
VE:::::T 4.80 84.0 0.0 16.0 0.0 0.0
Xochimilco 8.35 251 623 0.0 126 0.0

Fuente: Elaboracion por la SEMOVI, Programa Integral de Movilidad 2020-2014: Diagnostico
Técnico

Cuadro 5: Km de infraestructura vial ciclista de la Ciudad de México por alcaldia, por
100.000 habitantes, 2019

Alcaldia Km de Numero de  Km de ciclovia por
ciclovia Habitantes 100,000 habitantes

Cuauhtémoc 74,36 545 884 13,62

Benito Juarez 57,82 434 153 13,32

Miguel Hidalgo 53,03 414 470 12,79
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Tlalpan 34,89 699 928 4,99
Tlahuac 19,55 392 313 4,98
Magdalena 7,86 247 622 3,17
Contreras

Alvaro Obregén 18,46 759 137 2,43
Azcapotzalco 9,6 432 205 2,22
Gustavo A. 24,37 1173 351 2,08
Madero

Coyoacan 11,71 614 447 1,91
Xochimilco 8,35 442 178 1,89
Venustiano 4,8 443 704 1,08
Carranza

Iztacalco 0,72 404 695 0,18
Cuajimalpa 0 217 686 0
Iztapalapa 0 1 835 486 0
Milpa Alta 0 152 685 0

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la SEMOVI, Programa Integral de Movilidad 2020-
2014: Diagnostico Técnico

Cuadro 6: Km de infraestructura vial ciclista de la Ciudad de México por alcaldia, por
superficie, 2019

Alcaldia Km de Superficie  Km de ciclovia por
ciclovia (km?) superficie

Cuauhtémoc 74,36 32,40 2,30
Benito Juarez 57,82 26,63 2,17
Miguel Hidalgo 53,03 46,99 1,13
Azcapotzalco 9,6 33,66 0,29
Gustavo A. Madero 24,37 94,07 0,26
Tlahuac 19,55 85,34 0,23
Coyoacan 11,71 54,40 0,22
Alvaro Obregon 18,46 96,17 0,19
Venustiano 4,8 33,40 0,14
Carranza

Magdalena 7,86 74,58 0,11
Contreras

Tlalpan 34,89 312,00 0,11
Xochimilco 8,35 122,00 0,07
Iztacalco 0,72 23,03 0,03
Cuajimalpa 0 80,95 0,00
Iztapalapa 0 117,00 0,00
Milpa Alta 0 228,41 0,00

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la SEMOVI, Programa Integral de Movilidad 2020-
2014: Diagnostico Técnico
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De acuerdo con el Diagnostico de la Desigualdad Socio Territorial de la Ciudad de
México presentado en 2020, estas tres alcaldias son justo aquellas que tienen el mayor
porcentaje de poblacion econdmicamente activa y el mayor ingreso laboral medio per cépita
por hogar (Damiédn Gonzalez, Pérez Garcia, y Infanzéon Valdivieso 2020). En comparacion, las
alcaldias con mayores tasas de desempleo en 2015 son Tldhuac, Iztapalapa y Magdalena
Contreras, y las alcaldias con menor ingreso laboral medio per cépita por hogar son Iztapalapa,
Xochimilco, Tldhuac y Milpa Alta (Damidn Gonzalez, Pérez Garcia, y Infanzon Valdivieso

2020). Estas alcaldias son las que se encuentran abajo en los enlistados de infraestructura.

A nivel de alcaldia, los efectos de las acciones de gobierno para fomentar el uso de la
bicicleta se sienten diferentemente en cada parte de la ciudad. Mientras que en las alcaldias de
Xochimilco, Tlahuac e Iztapalapa no se construyo casi nada, a pesar de la alta presencia de
ciclistas, hubo muchos incentivos para promover el uso de la bicicleta en las alcaldias del
centro, donde la proporcion de la poblacion trabajadora y el ingreso per capita promedio por

hogar son los mas altos, pero donde casi no se monitoreaban viajes ciclistas.

4.1.2. Caracterizacion del ciclista en la Ciudad de México y su desarrollo en el

tiempo

Los datos proporcionados por Ecobici, las EOD de 2007 y 2017 y los conteos ciclistas
dan informacién sobre como es el perfil de los diferentes tipos de ciclistas y como ha cambiado
en esta ultima década, considerando las acciones de gobierno y programas estratégicos para
fomentar el uso de la bicicleta que hubo en este tiempo. Las investigaciones previas, basadas
en la situacion de 2007, describen al ciclista tipico como un trabajador masculino con un bajo
nivel de educacion, de bajos ingresos de més o menos 30 afios. Dado que estas afirmaciones se
basan en el andlisis de la EOD de 2007, es interesante ver qué efectos ha tenido la politica
publica en el uso de la bicicleta o en qué medida ha podido cambiar el perfil de los usuarios
como consecuencia de ello. A medida que se han ido implantando cada vez mas acciones de
gobierno en diferentes lugares y que se ha ido promoviendo la bicicleta en diversos formatos,
es de suponer que en muchos aspectos el perfil de los ciclistas se ha vuelto mas equilibrado y
ampliado a otros grupos de poblacion en cuanto al sexo de los usuarios, su perfil educacional,
su ocupacion y su edad. Con el fin de comprobarlo, se comparardn y analizaran sucesivamente

las caracteristicas socioecondmicas de los usuarios de bicicletas privadas (cuadro 7).
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Cuadro 7: Caracteristicas socio-econdmicas relativas de los usuarios de la bicicleta privada,
segun la EOD de 2007 y de 2017

EOD 2007 EOD 2017

Sexo

Hombres 79,7% 76,5%
Mujeres 20,3% 23,5%
Edad

<18 afos 15,5% 12,4%
18-24 anos 13,9% 13,3%
25-34 afios 27,2% 24,4%
35-44 anos 22% 18%
45-54 anos 12,9% 15,6%
55-64 anos 5,9% 9,6%
65-74 anos 2.2% 5,6%
>75 afnos 0,3% 1,2%
Promedio ambos sexos 32,9 anos 36,6 anos
Promedio mujeres 27,2 afios 30,1 anos
Promedio hombres 34,4 anos 38,5 anos
Actividad

Estudia 10% 11%
Incapacitado 0% 0,2%
Jubilado o pensionado 1,9% 3,3%
No trabajo NA 4,7%
Busc¢ trabajo 1,4% NA
Quehaceres del hogar o cuidar hijos 7,3% 4,1%
Trabaja 70,4% 71,9%
Tenia trabajo pero no trabajo 0,6% NA
No especificado 8,1% 4,9%
Otra situacion 0,4% NA
Propédsito viaje

Ir al trabajo 47,7% 57,6%
Ir a la escuela/a estudiar 11,1% 12,8%
Regresar a casa 13,8% 4,4%
Relacionado con el trabajo 1,6% NA

Ir de compras 7,2% 9,7%
Llevar o recoger a alguien 7,5% 5,8%
Hacer un tramite 1,3% 0,9%
Social, diversion (convivir, deportes o recreacion) 3,7% 7,6%
Ir de comer 0,7% NA

Ir al médico o recibir atencion de salud NA 0,5%
Otro 5,5% 0,7%
Maximo grado de estudio aprobado

Ninguno 3,1% 1,6%
Preescolar o kinder 1,6% 0,9%
Primaria 28.2% 20,6%
Secundaria 33,6% 25,1%
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Normal (basica) 0% 0,1%

Carrera técnica o comercial con preparatoria o 3,3% 2,5%
secundaria terminada

Preparatoria o bachillerato 18% 21,2%
Licenciatura o profesional 10,9% 25.2%
Maestria o doctorado 1,2% 2,9%

Fuente: Elaboracién propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI*?

4.1.2.1. Uso de la bicicleta por género

La emancipaciéon de la mujer ocupa un espacio importante en la movilidad y
especialmente en el ciclismo. Desde el siglo XIX, la bicicleta se considera un vehiculo que
aporta libertad a las mujeres y se caracteriza por la autonomia que da a sus usuarios (Rivera
2016). Sin embargo, se ve que en 2007 la mujer seguia subrepresentada en el uso de la bicicleta
en la Ciudad de México. Es de esperar, que esto haya cambiado a lo largo de los afios debido a
tentativas gubernamentales mas globales, familiares y seguras para apoyar el uso de la bicicleta
por las mujeres.

Segun la evaluacion de las EOD, entre los afios 2007 y 2017, solo hubo una pequena
diferencia en el sexo de los usuarios de la bicicleta como modo de transporte entre semana
(cuadro 7). El INEGI muestra un aumento del 3,2% de mujeres, lo que demuestra que la
distribucion sigue siendo muy desigual. Segun el conteo de Ferndndez et al., entre junio y
agosto de 2020, el porcentaje de mujeres que circularon en bicicleta, patines, patineta o
monopatines por la ciclovia de Avenida Insurgentes era de 15 a 17%, frente a entre 83 y 85%
de hombres en el mismo periodo (Fernandez et al. 2020). Este conteo no es representativo de
todo el ciclismo en la Ciudad de México, pero de nuevo muestra una mayoria importante de
hombres que andan en bicicleta. El hecho de que las acciones y programas estratégicos
aplicados s6lo hayan supuesto una diferencia tan pequefia, revela que no fueron disefiados para

lograr este objetivo.

33 Los datos INEGI filtrados por los viajes entre semana, con origen en la CDMX.
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Cuadro 8: Evolucion del sexo de los usuarios de la bicicleta privada, segiin la EOD de 2007 y
2017

EOD 2007 EOD 2017
Hombres 79,7% 76,5%
Mujeres 20,3% 23,5%
Fuente: Elaboracion propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI

Cuadro 9: Evolucion del sexo de los usuarios de la Ecobici, en mayo 2010, mayo 2017 y
mayo 2021

Mayo 2010 Mayo 2017 Mayo 2021
Hombres 72,8% 75,4% 69,4% 34
Mujeres 27,3% 24,6% 30,6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de informaciones, mayo de cada afio ya que mismo ano que se
revel6 las Encuestas Origen Destino

Se podria asumir que, aparte de una mayor implicacion de las mujeres en el mercado de
trabajo, las medidas, es decir la politica publica que habria que implementar para lograr un
cambio, son principalmente similares a las que se necesitan para impulsar el ciclismo en
general. Se necesita un desarrollo de infraestructuras viales, preferiblemente con
confinamientos seguros para aumentar la sensacion de seguridad de los ciclistas frente a los
automovilistas. Aparte de eso, las mujeres deberian participar mas en el proceso de toma de
decisiones con el fin de saber precisamente la manera de incrementar su sensacion de seguridad.
La popularizacion de la bicicleta ha demostrado en la historia que puede ser muy inclusiva hacia
las mujeres, ya sea en la forma en que tienen que vestirse para ello, su independencia de los
hombres, etc. Sin embargo, aun queda mucho por hacer para cambiar esto.

Es importante ser consciente de las agresiones sexuales que sufren las mujeres cuando
viajan en transporte publico. Aunque la velocidad adquirida no le haga tan vulnerable como a
pie, la sensacion de inseguridad sigue afectando a los viajes en bicicleta, en combinaciéon o no
con otros medios de transporte. Por tanto, la proporcion de mujeres que se desplazan en taxi,
automovil o a pie es mayor que la de los hombres (Fernandez et al. 2020). Hacer que se sientan
mas seguros al utilizar este medio de transporte, ya sea mediante estacionamientos iluminados
y ciclovias continuas y seguras, es primordial para lograr una evoluciéon mas equitativa.

Seglin uno de los conteos realizados por el ITDP en el punto Eje 3 Oriente Eduardo

Molina y Eje 3 Norte Calz. San Juan de Aragén, aument6 de 6 a 9% el porcentaje de mujeres

343(.055 personas no respondieron con mujer o hombre a la pregunta sobre su sexo en Mayo 2021.
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ciclistas entre 2012 y 2013. Precisamente en ese momento se construy6 aqui una ciclovia y se
introdujo la calle como "Calle Completa", dando a cada medio de transporte su propia via (Leal
Vallejo 2014). Esto confirma el interés por parte de las mujeres en una infraestructura vial
segura.

El niimero de participantes en las biciescuelas ha demostrado que el programa es muy
popular entre las mujeres ya que les ayuda a sentirse més seguras usando la bicicleta. EI 65%
de los participantes son mujeres adultas que quieren aprender a andar en bicicleta (SEMOVI

2019).

La implantacion del sistema de bicicletas publicas Ecobici, en comparacion, muestra
una reaccion positiva por parte de las mujeres (cuadro 8). En 2010, cuando se implant6 el
sistema, ya habia un 7% mas de mujeres que utilizaban los Ecobicis que la bicicleta como medio
de transporte en general en 2007. También en 2017, hubo mas mujeres usuarias de Ecobicis
que mujeres ciclistas en general, aunque fueran menos en comparacion con 2010. Luego, en
2021, el nimero de mujeres usuarias de Ecobicis aumenta hasta un 30,6%, por lo que a largo
plazo se constata una respuesta favorable del uso femenino a la introduccion del sistema. Se
podria suponer que tiene que ver con el poligono en el cual se encuentran las Ecobicis, ya que
las alcaldias que cuentan con estaciones de alquiler son también las de mayor densidad de
empleo y el menor grado de marginacion. La ubicacion de las estaciones también se eligid para

que estén en calles iluminadas y que puedan contar con la mayor accesibilidad.

4.1.2.2. Uso de la bicicleta por rangos de edad

Al igual que con el género de los usuarios, se considera que los grupos de edad que
utilizan la bicicleta ya no son el tipico hombre de 30 afios que monta en bicicleta, sino que la
reparticion se ha igualado con los afios. Los programas recreativos de fin de semana, como el
Paseo Dominical y el Ciclotdn, atraen a personas de todas las edades y les ofrecen un entorno
seguro para andar en bicicleta en seguridad y a su propio ritmo. Las biciescuelas también
incluyen la edad, ya que todos pueden participar, independientemente de su nivel. Tanto los
nifios jovenes que acaban de descubrir su interés por el ciclismo como los mayores que por fin
se atreven a subirse a una bicicleta en este contexto son bienvenidos. La cuestion que se plantea,
sin embargo, es si el mayor interés por la bicicleta a través del uso recreativo tiene también un

impacto en los desplazamientos diarios.
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Si comparamos los datos de la EOD entre 2007 y 2017, se ve que este supuesto se
confirma solo parcialmente (cuadro 9). El mayor porcentaje sigue estando en el grupo de edad
de 25 a 34 anos, pero ha disminuido. La proporcién de jovenes, tanto los menores de 18 afos
como los que tienen entre 18 y 24 afios, disminuy6 sorprendentemente. En general, los usuarios
de la bicicleta son mayores en comparacion. La proporcion relativa de personas de 45 a mas de
75 afios ha aumentado en un tercio. La edad media también ha aumentado en 3,7 afios, en el
caso de los hombres incluso de 4,1 afios entre 2007 y 2017.

Cabe destacar que, en general, el uso ha aumentado en todas las categorias de edad,
incluyendo el nimero de personas con menos de 45 afos, solo que no se nota debido al creciente
numero de usuarios y a un importante crecimiento en el uso de las personas mayores a 45 anos.
Esto podria deberse a que los mayores de 45 afios optan cada vez mas por ir al trabajo en
bicicleta, ya sea porque se sienten mas seguros haciéndolo o porque el mayor espacio que ocupa
la bicicleta en el espacio de la CDMX hace que sea una opciéon que antes no se habia
considerado.

También se puede plantar la hipdtesis, que esto se deba a que las personas que suelen
utilizar la bicicleta diariamente en 2017, son en gran mayoria las que ya llevan unos afios
utilizdndola y acostumbrandose a andar en ella diariamente. Se afiaden las personas que se han
beneficiado de las acciones de gobierno y programas estratégicos para fomentar el uso de la
bicicleta introducidas desde 2004, que han generado un mayor interés por la bicicleta en los
afios posteriores. Estas personas de edad promedio se han acostumbrado a pasar por ciertas
ciclovias o a utilizar la Ecobici para hacer sus compras, o ir al trabajo y, por lo tanto, forman

parte de las personas relativamente mayores que siguen andando en bicicleta.

Esta evolucion, de envejecimiento de los usuarios de la bicicleta privada, también se
observa en los usuarios de la Ecobici, pero unos afios después (cuadro 10). Mientras que el
promedio es de 34,9 afios en 2010 y 34,6 afios en 2017, sube a 36,2 afios en 2021. También en
este caso disminuye la proporcion de usuarios mas jovenes. En el caso de las Ecobicis, esto es
algo menos sorprendente, ya que no es un medio de transporte que utilicen las familias con
nifios pequefios, aunque se muestren comodas en los paseos o biciescuelas. Esto se debe a que
el uso de Ecobicis s6lo estd permitido para personas mayores de 16 afos, y no existe la
posibilidad dentro de este sistema de llevar a nifilos mas pequefios, por ejemplo, para

transportarlos en un asiento infantil amarrado.
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Cuadro 10: Edad relativa de los usuarios de la bicicleta privada, segiin la EOD de 2007 y de
2017

EOD 2007 EOD 2017

<18 afos 15,5% 12,4%
18-24 anos 13,9% 13,3%
25-34 afios 27,2% 24,4%
35-44 anos 22% 18%
45-54 anos 12,9% 15,6%
55-64 anos 5,9% 9,6%
65-74 anos 2.2% 5,6%
>75 afnos 0,3% 1,2%
Promedio ambos sexos 32,9 anos 36,6 anos
Promedio mujeres 27,2 afios 30,1 anos
Promedio hombres 34,4 anos 38,5 anos

Fuente: Elaboracién propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI*

Cuadro 11: Edad relativa de los usuarios Ecobici, en mayo 2010, mayo 2017 y mayo 2021
Mayo 2010 Mayo 2017 Mayo 2021

<18 anos 0,0% 0,2% 0,0%
18-24 afios 12,3% 11,1% 7,9%
25-34 anos 45,6% 49,0% 46,6%
35-44 afios 24,5% 22,7% 25,9%
45-54 anos 11,9% 11,3% 11,7%
55-64 anos 5,0% 4,8% 6,0%
65-74 anos 0,7% 0,8% 1,6%
>75 anos 0,1% 0,1% 0,2%
Promedio 34,9 anos 34,6 anos 36,2 anos
Median 32 afios 32 afios 33 afios

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos abiertos de Ecobici

El uso de la bicicleta privada sigue estando dominado por el grupo de edad de 25 a 34
afios, pero la distribucidon se inclina mas hacia los mayores de 45 afios en comparacién con
2007. El desarrollo es similar para los usuarios de la bicicleta publica Ecobici, aunque este
mismo grupo de edad esta representado dos veces mas. En este contexto, es conveniente ver
cémo ha cambiado la actividad de los usuarios, si la ocupacion principal de los usuarios de la

bicicleta sigue siendo el trabajo, lo que haria comprensible este rango de edad mas representado.

35 Los datos de las EOD de 2007 y 2017 del INEGI son filtrados por los viajes realizados en bicicleta entre semana,
con origen en la CDMX
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4.1.2.3.  Uso de la bicicleta por actividad, propdsito del viaje y nivel de

escolaridad

Efectivamente, la actividad que ejercen los que utilizan la bicicleta sigue siendo
principalmente trabajar (cuadro 11). EI nimero relativo s6lo ha aumentado un 1% en estos diez
afios. El porcentaje de estudiantes que se desplazan en bicicleta durante la semana también ha
aumentado s6lo en 1%. Aunque se podria suponer que la distribucion de las actividades se ha
desplazado mas hacia el trabajo, ya que la edad media de los usuarios también ha aumentado,
no es asi. Lo que si es apreciable, sin embargo, es que la proporcion relativa de personas
jubiladas que se desplazan en bicicleta durante la semana ha aumentado de un 1,4%, lo que
confirma repetidamente que mas usuarios mayores toman la bicicleta. Dado que las posibles
respuestas han cambiado entre las dos encuestas, es dificil comparar el resto de las actividades
de los usuarios con cierta exactitud, pero se puede ver que son esencialmente los mismos

patrones, y que las acciones para fomentar el uso de la bicicleta no han hecho mucha diferencia.

Cuadro 12: Actividad relativa de los usuarios de la bicicleta privada, segiin la EOD de 2007 y
2017

EOD 2007 EOD 2017

Estudia 10% 11%
Incapacitado 0% 0,2%
Jubilado o pensionado 1,9% 3,3%
No trabajo NA 4,7%
Busc¢ trabajo 1,4% NA
Quehaceres del hogar o cuidar hijos 7,3% 4,1%
Trabaja 70,4% 71,9%
Tenia trabajo pero no trabajo 0,6% NA
No especificado 8,1% 4,9%
Otra situacion 0,4% NA

Fuente: Elaboracion propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI

Esto se ve distinto en cuanto a los propositos de viajes, ya que se observan cambios en
las razones por las cuales los usuarios utilizan la bicicleta (cuadro 12). En ambos casos, los
datos se filtraron para obtener los viajes realizados durante la semana, lo que significa que la
mayoria de los viajes por motivos de ocio, que tienen lugar sobre todo los fines de semana, no
aparecen en estos calculos. Sin embargo, el nimero relativo de personas que se suben a la
bicicleta por motivos sociales y de diversion se ha més que duplicado. Esto significa que,
ademas de los programas organizados por la Secretaria de Movilidad, la gente también se toma

su tiempo durante la semana para recorrer la ciudad en bicicleta de forma recreativa. Segun el
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Estudio de Movilidad Ciclista de 2018, la respuesta dada en segundo lugar a la pregunta de por
qué los entrevistados usaban la bicicleta, es la de diversion (14% de los encuestados) (Suarez
Lastra 2018). Asi, la bicicleta se esta convirtiendo en un medio de transporte que, ademas, es
divertido y se utiliza voluntariamente en el tiempo de ocio.

Se observa un 10% mas de personas que van al trabajo en bicicleta, y casi un 10% menos
de viajes a casa. Esto puede estar relacionado con el orden de viaje que indicaron los
encuestados y si el programa trabajoé con los viajes de ida o de vuelta. De acuerdo con el Estudio
de Movilidad Ciclista también se encontrd que el numero de viajes a casa y al trabajo son las

mismas (Suérez Lastra 2018).

Cuadro 13: Proposito viaje relativo de los usuarios de la bicicleta privada, segun la EOD de
2007 y 2017

EOD 2007 EOD 2017

Ir al trabajo 47.7% 57,6%
Ir a la escuela/a estudiar 11,1% 12,8%
Regresar a casa 13,8% 4,4%
Relacionado con el trabajo 1,6% NA

Ir de compras 7,2% 9,7%
Llevar o recoger a alguien 7,5% 5,8%
Hacer un tramite 1,3% 0,9%
Social, diversion (convivir, deportes o recreacion) 3,7% 7,6%
Ir de comer 0,7% NA

Ir al médico o recibir atencidn de salud NA 0,5%
Otro 5,5% 0,7%

Fuente: Elaboracion propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI

La informacion mensual sobre el uso de Ecobici no esta disponible para mas que la edad
y el sexo, pero en las Encuestas Ecobicis, se puede observar que también hay un 47-48% que
utiliza la bicicleta Ecobici para llegar al trabajo. Ademas, el nimero de personas que regresan
a casa en bicicleta también ha disminuido, como si se prefiriera otro medio de transporte para
el regreso. Las cifras de Ecobici no han variado mucho en cuanto a la actividad de los usuarios
y su ocupacioén entre 2014 y 2020.

Lo que es interesante ver, en comparacion con los usuarios de la bicicleta privada, los
usuarios de Ecobici tienen mayor grado de estudio aprobado. En 2014, segtn las Encuestas, el
53% yen 2017y 2020 el 59% acabaron la licenciatura. En 2014, el 35% de los que respondieron
tenian un posgrado, en 2017 el 31% y en 2020 el 27%. Esta cifra es superior al promedio

calculado en la CDMX, ya que alla equivale a la conclusion de poco mas del segundo afio de
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bachillerato para las personas mayores a 15 afios y también superior que a nivel nacional donde
en promedio la poblacion tiene un poco mas que la secundaria aprobada.

Poco a poco, la bicicleta publica también estd siendo utilizada por personas con un
menor nivel educativo, lo que podria deberse a la expansion del sistema en las alcaldias menos
favorecidas. También podria tener que ver con el hecho de que cada vez mas personas ven el

sistema, se familiarizan con ¢l y lo utilizan también para los viajes de ultima milla.

Ya se ha podido constatar que las alcaldias donde se ubican la mayor parte de las
estaciones Ecobici y la infraestructura vial son las que cuentan con mayor porcentaje de
poblacion econdmicamente activa y con mayores ingresos laborales. Asimismo, se ha
constatado que los viajes en bicicleta en estas alcaldias han aumentado fuertemente entre 2007
y 2017. Por lo tanto, se podria suponer que la imagen del ciclista medio, tal y como se ha
descrito anteriormente, también ha cambiado en términos de ingresos y educacion.

Y asi es, como muestra la comparacion (cuadro 13). El nivel de estudios completado
por los usuarios es mayor en 2017 que en 2007. Tanto el numero relativo de ciclistas con
licenciatura o profesional, como el de maestria o doctorado se ha duplicado con creces. Se
podria suponer que esto se debe entre otros a una interesante infraestructura ciclista, que ahora
se encuentra en las alcaldias centrales y mas economicamente activas de la ciudad. Tanto el
poligono Ecobici como la mayoria de las ciclovias de la Ciudad de México se sitian ahora en
las alcaldias Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez, teniendo consecuencias directas en

el fomento de la bicicleta en las alcaldias favorecidas.

Cuadro 14: Méximo grado de estudio aprobado relativa de los usuarios de la bicicleta
privada, segiin la EOD de 2007 y 2017

EOD 2007 EOD 2017

Ninguno 3,1% 1,6%
Preescolar o kinder 1,6% 0,9%
Primaria 28.2% 20,6%
Secundaria 33,6% 25,1%
Normal (basica) 0% 0,1%
Carrera técnica o comercial con preparatoria o 3,3% 2,5%
secundaria terminada

Preparatoria o bachillerato 18% 21,2%
Licenciatura o profesional 10,9% 25.2%
Maestria o doctorado 1,2% 2,9%

Fuente: Elaboracion propia con base en la EOD de 2007 y de 2017, INEGI
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A diferencia de lo que esperaba, el ciclista tipico sigue siendo, en el sentido més amplio,
el hombre que tiene en promedio 30 afos y que trabaja, aunque el perfil ya no destaca tanto
como en 2007. Unos aspectos en la imagen del ciclista han cambiado en los Gltimos 10 afios,
dado que ahora, incluso en las alcaldias méas acomodadas, se utiliza cada vez més la bicicleta
para desplazarse. Esto, aunque, podrian ser mas propensos a tener un automavil. Sin embargo,
las infraestructuras y los programas puestos en marcha van mejorando poco a poco la imagen
de la bicicleta, ya que el entorno en el que se mueven los residentes es mas seguro, transparente
y accesible.

Asimismo, se ha visto que otros grupos de edad, sobre todo los de mayor edad, estan
mas representados y la proporcion de mujeres ha aumentado ligeramente. La evolucion de los
ultimos afios ha propiciado pequefios éxitos y cambios que han hecho que mas personas de

distintos circulos se sientan atendidas.

4.2. Educacion y promocion

En el contexto de los objetivos fijados para aumentar el uso de la bicicleta y bajar el uso
del automévil en la Ciudad de México, la promocion adecuada del ciclismo es esencial. Se trata
de acercar la bicicleta a la poblacion. Aquellos que ya estan interesados en el ciclismo, o que a
lo mejor ya tienen una bicicleta, han de sentirse motivados por la infraestructura para utilizarla
con mas frecuencia. Para aquellos que han tenido poco contacto con la movilidad ciclista, se
debe crear el marco para que puedan familiarizarse con ella en condiciones seguras y de
diversion. Con estos objetivos en mente, la administracion de Marcelo Ebrard ha introducido
varios programas de ciclismo recreativo a lo largo de su mandato. Entre ellos se encuentran los
paseos dominicales y los paseos nocturnos, en los que se invita a los ciudadanos a explorar la
ciudad en bicicleta en un entorno de mayor seguridad y ordenado.

La organizacion de eventos de ciclismo regulares recreativos por la ciudad da a la gente
un contexto regular para usar la bicicleta. Las medidas en las que se desarrollan estos eventos,
es decir, en un contexto familiar y acompafiado por medidas de seguridad, atenciéon medica etc.,
atraen a la gente y han provocado su expansion a lo largo de los afios debido a la gran demanda.

Como se ha mostrado anteriormente, la oferta de eventos ciclistas recreativos regulares
se ampli6 cada vez mas. El recorrido del paseo dominical “Muévete en Bici”, que tuvo lugar

por primera vez en 2007, se ha ampliado de 10 a 48 km. El recorrido de los ciclistas participando
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al paseo nocturno se amplié de 2,2 km a 17 km. Esto tiene que ver con el hecho de que la

participacion de los ciclistas ha aumentado mucho a lo largo de los afios.

Cuadro 15: Poblacion que asiste a los paseos en Bici, 2013-2017

Afo Paseo Paseo Biciescuelas
Dominical Nocturno

2013 890,500 70,000 9,611

2014 1,764,109 99,597 24,150

2015 1,910,990 242,133 29,894

2016 1,680,601 260,529 38,031

2017 1,911,211 235,493 53,636

Fuente: Elaboracion propia, a partir de informacion del Plan Bici de la SEMOVI

Observando cuantas personas asistieron a los paseos dominicales, los paseos nocturnos
y las biciescuelas entre 2013 y 2017, se aprecia un importante aumento en el numero de
participantes (cuadro 14). Mientras que el nimero de participantes en los paseos dominicales
se ha mas que duplicado en estos cinco afnos durante cuales se hicieron conteos ciclistas, el
numero de participantes en los paseos nocturnos se ha mas que triplicado. Es importante
recordar que en los paseos no sélo se contabilizaron ciclistas, sino también peatones y
patinadores. También cabe recordar que los paseos dominicales ya se celebraban regularmente
desde 2007 y los paseos nocturnos desde 2010, por lo que no se pueden comparar los
incrementos entre estos paseos.

El interés por los cursos de ciclismo urbano en las biciescuelas también ha aumentado
desde 2010 cuando tuvo lugar por la primera vez. A lo largo de los afos se han ofrecido en cada
vez mas lugares, lo que también ha aumentado la proximidad a los posibles participantes. Dado
que los participantes de las biciescuelas son, en su mayoria, participantes de corta duracion que
quieren aprender a montar en bicicleta o refrescar sus conocimientos y practicar el ciclismo en
la ciudad, una parte se podria considerar como inscripciones anuales. Esto da mas importancia
a las cifras. El nimero de participantes en estos cursos de ciclismo se ha multiplicado casi por
5,6. Los conteos no tuvieron continuidad en este mismo contexto, pero es de suponer que el
namero de participantes en los paseos recreativos ha aumentado alin mas.

Segun las investigaciones por parte de la UNAM, que estudié la percepcion social sobre
el uso de la bicicleta, en el marco del Estudio de Movilidad Ciclista y Encuesta de Percepcion
de 2018, so6lo unos pocos de los que se mueven a diario en bicicleta son también participantes

en los paseos dominicales (Sudrez Lastra 2018). De las entrevistas en este estudio, es decir la
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aplicacion de 4000 cuestionarios en 200 puntos repartidos aleatoriamente entre las 16
delegaciones, so6lo el 3% de las personas participa semanalmente al paseo recreativo.

Esto confirma la idea de que existe tanto la vertiente recreativa, como se verd mas
adelante, y la del transporte diario. Si alguien participa en el paseo dominical o en el paseo
nocturno con sus amigos o su familia durante el fin de semana, esto no significa que esta persona
también utilice la bicicleta durante la semana para ir al trabajo. Pero la mentalidad pro-bicicleta
se estd desarrollando a favor, debido a la importante toma de espacio y a la normalizacion de
esta situacion, tanto por parte de los habitantes participantes como de los automovilistas. La
bicicleta esta ocupando espacio, los beneficios son cada vez mas evidentes para la gente y el
gran incentivo muestra la necesidad de seguir desarrollando la politica ciclistas en el entorno
urbano.

Lo que tampoco se puede subestimar es el impacto que tiene esta politica en el uso del
automovil. Al cerrar durante varias horas una carretera normalmente transitada a los vehiculos
motorizados, los conductores tienen que adaptarse.

La politica de educacioén y promocion de la bicicleta son primordiales en cuanto a la
toma de conciencia de los habitantes de los beneficios que pueda aportar la bicicleta. Su
aplicacion ha tenido una respuesta positiva, ya que a lo largo de los afios registrados, con pocas
excepciones, el aumento de participantes ha sido cada vez mayor. Esto no quiere decir
necesariamente que, fuera de una participacion recreativa, la gente quiera integrar la bicicleta
como medio de transporte en su vida cotidiana, pero si que se esta desarrollando una conciencia

e interés por ella.

4.3. Intermodalidad de los viajes en bicicleta

Como ya se menciond, en una ciudad del tamafio de Ciudad de México, la
intermodalidad juega un papel muy importante en la promocion de la bicicleta. Es conveniente
aclarar en qué medida la politica publica ha contribuido a promover esto a lo largo de los afios
y, por tanto, ha ayudado a incentivar el uso de la bicicleta. El primer punto a considerar aqui es
la expansion de los sistemas de bicicleta publica compartida y el incremento de sus usuarios.
Ademas de los diversos sistemas de bicicletas publicas de libre flotacion, predomina en la
ciudad de México el sistema de las Ecobicis, proporcionados por el gobierno de la capital.

El sistema Ecobici se ha expandido en cinco fases a lo largo de los afios, empezando en

2010 con 90 estacionen en 4,3 km? (mapa 9). Este afio, en el que Ecobici cumple 12 afios, la
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infraestructura llegara a 750 estaciones en 68 km? extendiéndose a las alcaldias Alvaro
Obregdn, Coyoacéan y Azcapotzalco para ofrecer a ain mas personas una estacion cercana a su
hogar o lugares de destino. La expansion continuada se debe a que la infraestructura existente
se utiliza adecuadamente y suficientemente, tanto en conexion con otros medios de transporte
como por esta via solo. La Secretaria de Movilidad confirma que 9 de cada 10 viajes estan
conectados con otro modo de transporte. Las Ecobicis juegan un papel primordial en el fomento
de la intermodalidad y se han extendido en este sentido a través de las distintas administraciones
en sus diferentes fases. Una de tres estaciones de Ecobici se encuentra a menos de 500 metros
de una estacion de metro. Las estaciones cercanas son utilizadas por los usuarios como
intercambiadores de medio de transporte. Mientras que entre los viajes en bicicleta solo 3% son
multimodales, 27% de los viajes en Ecobici lo son (Gobierno de la Ciudad de México 2018).
El namero relativo de estaciones por km? no ha aumentado mucho desde la primera fase
(cuadro 15), por lo que la zona se ha construido mas y el nimero de estaciones no ha aumentado
exponencialmente. También es importante sefialar que una expansion territorial no significa
automaticamente un aumento en las estaciones ya que por ejemplo en el Bosque de Chapultepec

una gran area pertenece a Ecobici, pero sin que haya estaciones.
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Mapa 9: Las cinco fases de expansion del sistema Ecobici, CDMX 2017
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Cuadro 16: Estaciones del sistema Ecobici por km?, por fase de expansion

Fase de expansion Numero de
Ecobici estaciones relativo
Fase 1 21 estaciones/km?
Fase 2 21 estaciones/km?
Fase 3 17 estaciones/km?
Fase 4 23 estaciones/km?
Fase 5 13 estaciones/km?
2022: fase 6 11 estaciones/km?

Fuente: Elaboracion propia con base en informaciones de la Secretaria de Movilidad del Gobierno de
la Ciudad de México, 2019.

La expansion del sistema refleja en gran medida el grado de utilizacion por parte de los
usuarios (grafica 3). El numero de viajes, aumenta constantemente hasta 2015, para luego, en
2017, volver a los 9,5 millones de viajes realizados por ano. A partir de 2018 y sobre todo a
partir de 2019, se nota un decrecimiento del numero de los viajes. Se podria suponer que esto
tiene que ver con la competencia estabilizada de bicicletas publicas sin anclaje. A partir de
marzo de 2018 entré en funcionamiento el sistema de bicicletas compartidas VBike, seguido
de Dezba en julio de 2018. Para los que quisieran moverse mas libremente en el poligono de
funcionamiento indicado sin depender de estaciones fijas de Ecobici, estas opciones eran de

interés. Asi se podria explicar que, a partir de 2018, los viajes en Ecobici hayan disminuido.

Comparando las gréficas, se puede ver que el numero de membresias Ecobici no va
unido al nimero de viajes Ecobici (grafica 4). Mientras que las inscripciones se mantuvieron
constantes en 19-21 miles de usuarios en los primeros 3 afios de implementacion de Ecobici, el
numero luego se multiplico por 2,7, llegando a 54 miles usuarios en 2013. En 2014 se vuelve a
contar con solo 34 miles de usuarios, antes de que la cifra se eleva otra vez a 50 mil en 2015.
A partir de 2016, el numero de usuarios Ecobici vuelve a bajar hasta los 25 miles de usuarios
registrados en 2019. Este descenso se debe parcialmente a la introduccion de la posibilidad de
registrarse como usuario temporal a partir de 2013. De este modo, ya no es necesario contratar
un abono anual, sino que se puede pagar el uso de la bicicleta Ecobici solamente por 1 dia, 3

dias o una semana.
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Si se suman los usuarios registrados v los usuarios temporales, se puede ver que el
nimero de usuarios registrados se ha mantenido practicamente igual entre 2015 y 2018 y solo
baja de casi 9 millones de usuarios en 2019. Esto también puede explicarse por el creciente
nimero de sistemas de ciclismo sin anclaje. Especialmente para las personas que ya han
experimentado estos mismos sistemas en el extranjero, por ejemplo los turistas, y que

posiblemente ya tienen la aplicacion en su celular, esta opcidn puede resultar mas facil y rapida.

Grdfica 3: Nimero de viajes anuales realizados en Ecobici, 2010-2019
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Fuente: Elaboracién por la Secretaria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de México, 2019.

Grdfica 4: Membresias Ecobicl por tipo de persona usuaria, 2010-2019
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Fuenie: Elaboracion por la Seeretaria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de México, 2019.
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Un éxito del Sistema de bicicletas piblicas Ecobici desde sus inicios queda también
demostrado por los conteos ciclistas realizados por el ITDP en las intersecciones de Av. Paseo
de la Reforma con Florencia y Rio Tiber entre 2008 y 2013, donde se observa un aumento del
1.723% de los ciclistas entre los afios 2009 y 2010 (grafica 5). Eso fue cuando se implemento
el sistema y se construyd el modelo de ciclovia. El aumento en los anos siguientes no resulto
tan extremo. Entre 2010 y 2011 hubo un aumento del 42%, entre 2011 y 2012 del 34%, y entre
2012 y 2013 del 19% de los ciclistas en esta interseccién. Fijandose en la proporcidon de
bicicletas publicas vs. bicicletas privadas en estos conteos, se ve que entre 2010 y 2011, hubo
un crecimiento de 82% del uso de la bicicleta publica y sélo un crecimiento de 10% del uso de
la bicicleta privada. Esto sugiere que en el primer afio, mas que por la ciclovia, fue
principalmente gracias al sistema Ecobici que el numero de ciclistas aumento tanto. Al afio
siguiente, el aumento de usuarios de bicicletas privadas vuelve a ser mayor, y entre 2011 y 2012

vuelve a ser menor.

Grdfica 5. Aforo ciclista en Av. Paseo de la Reforma y Florencia/Rio Tiber, 2008-2013
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Para aquellos que prefieren utilizar v llevarse su bicicleta privada, ya sea porque temen
que se la roben o porque la necesitaran de nuevo en el trayecto del viaje, existe la posibilidad,
en horarios especificos, de llevar la bicicleta en el transporte publico. Mientras que desde 2006
es posible llevar las bicicletas en el metro y el Metrobas los domingos, ya es posible llevarlas
en el Metrobus durante las dos primeras y la tltimas horas de funcionamiento los dias laborables
v los sabados a cualquier hora excepto entre las 12 pm y las 5 pm (Gobierno de la Ciudad de
Meéxico 2018).

Para los que no quieren llevar su bicicleta hasta su destino final, o para los que viajan

en hora pico, la ciudad construye cada vez mas biciestacionamientos de corta y larga estancia.
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Mientras que los estacionamientos en forma de U se utilizan principalmente para aparcar
durante un corto viaje de compras o una cita, los biciestacionamientos masivos y semimasivos
son convenientes para guardar con seguridad las bicicletas durante un dia entero o mas si es
necesario.

Sin embargo, se ha demostrado que tienen una relaciéon demanda-capacidad reducida.
Del biciestacionamiento de Pantitlan se utiliza el 62%, en la Raza el 19,6%, la Villael 15% y
en Buenavista solo el 28%. Se supone que esté relacionado con el hecho de que estos no estan
debidamente conectados debido a la falta de infraestructura vial ciclista. Como se puede ver en
el mapa virtual realizada por la Secretaria de Movilidad, los biciestacionamientos Olivos,
Escuadron 201, Periférico Oriente y Martin Carrera no cuentan a su alrededor con ningtn vial
de infraestructura. A los biciestacionamientos Pantitlan y la Villa s6lo se puede acceder por
ciclovias de un lado, por lo que los que vienen de otros lados deben usar la carretera normal.
Una accesibilidad mejor y mas segura impulsaria sin duda el uso.

Para una futura construccion de mas biciestacionamientos masivos y semimasivos, se
hicieron calculos para saber donde se necesitarian mas. Por ejemplo, gracias a la EOD de 2017,
la Secretaria de Movilidad se fij6 en quiénes tenian que caminar mas de 10min hasta la estacion
de metro mas cercana o qué trayecto en otro modo de transporte era lo suficientemente corto
como para sustituirlo por trayectos en bicicleta de menos de 20 min. De forma parecida, se
penso en sustituir por la bicicleta las distancias que se recorren a pie hasta el servicio de
transporte publico més cercano superiores a 10 minutos (Sudrez Lastra, Galindo Pérez, y
Murata 2016) o a mas de 1000 metros de distancia (Pérez Lopez y Landin Alvarez 2019). La
construccion de biciestacionamientos en los lugares donde esta probabilidad resulta mayor
deberda entonces dar impulso a esta idea y adicionalmente proporcionar un lugar de

estacionamiento seguro para las bicicletas privadas.

Para conectar las zonas mas alejadas con el centro, los biciestacionamientos son un
importante incentivo para que la gente recorra la primera y/o la Gltima milla en bicicleta. Sin
embargo, los aparcamientos para bicicletas deberian ir acompafiados de la infraestructura vial
necesaria para garantizar un acceso seguro a los mismos. Evidentemente, lo dptimo seria una
rapida ampliacion de la red de ciclovias por toda la ciudad, pero a corto plazo, los antiguos y
nuevos biciestacionamientos deberian ir acompafiados de infraestructura vial ciclista.

Por otra parte, hasta ahora se construyeron 11 biciestacionamientos masivos y
semimasivos que estan a disposicion de los viajeros en la Ciudad de México. El Ranking

Ciclociudades valora en su evaluacion de ciclismo urbano, segiin un coeficiente que demanda

100



que el 50% de las paradas de transporte publico tengan un biciestacionamiento a menos de 200
metros. Este objetivo esté lejos de alcanzarse en la Ciudad de México, pero da una meta por la
que trabajar (Medina Cardona y Pérez Campos 2021). Como demuestran los estudios de la
Secretaria de Movilidad elaborados en el Plan Bici, existen varias estaciones de metro, que no
sean necesariamente Cetrams, donde un biciestacionamiento masivo o semimasivo podria ser

de gran utilidad para los ciclistas.
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Conclusion

La Ciudad de México ha demostrado que la bicicleta puede formar parte de la movilidad
urbana y que la aplicacion de medidas especificas, como la construccion de instalaciones
intermodales como aparcamientos para bicicletas y sistemas de bicicletas publicas, puede
aumentar la proporcion de viajes realizados en bicicleta. Tanto los cambios administrativos
como la implementacion de programas sociales e infraestructura vial han propiciado el aumento
de la bicicleta en la Ciudad de México, pues los viajes se han triplicado entre 2007 y 2017.
Aungque el porcentaje de viajes diarios en bicicleta sigue siendo bajo en comparacion con otras
ciudades del mundo y el progreso en términos de viajes cotidianos realizados en bicicleta es
limitado, la Ciudad de México parece estar en el buen camino para convertirse en una ciudad
mas favorable a la bicicleta. La demanda y el interés por este modo de transporte alternativo se
reflejan, al menos en el contexto del ciclismo recreativo, en un aumento significativo de la

participacion de los ciclistas en los programas de ocio.

El objetivo principal de esta investigacion fue indagar el impacto social de la
implementacion de la politica ciclista en la Ciudad de México. La hipoétesis principal era que,
como resultado de la evolucion de acciones de gobierno y programas estratégicos destinados a
promover el uso de la bicicleta, el ciclista ya no seria en promedio el trabajador relativamente
joven y menos favorecido, sino que se habria establecido una sélida base que incitaria a
ciudadanos de ambos sexos, de todas las edad, con distintas ocupacion y niveles de escolaridad
a usar la bicicleta.

Se puede observar que entre los usuarios de la bicicleta, el nivel maximo de
escolarizacion ya no es tan bajo, lo que se debe a que las infraestructuras, especialmente la
Ecobici, estan ahora situadas en el centro de la ciudad. El modo de transporte que antes se
consideraba tipico de los pobres, se estd convirtiendo poco a poco en el modo de transporte
desprejuiciado de la poblacion urbana. En contra de lo que se esperaba, s6lo hay un ligero
aumento del porcentaje de mujeres que utilizan la bicicleta privada. Los grupos de edad
representados también son en su mayoria los mismos que en 2007, aunque se observa un ligero
envejecimiento general de los usuarios de la bicicleta privada. La mayoria siguen siendo
trabajadores y cada vez son mas los que utilizan la bicicleta para ir al trabajo. Los cambios
también son mas ligeros de lo esperado, lo que supone que todavia no existe una infraestructura
adecuada o suficiente para que la bicicleta tenga un espacio exclusivo y continuo para ella. En

gran medida, son los mismos patrones los que hacen uso de la bicicleta, y la politica ain no ha
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podido ejercer una influencia suficiente como para la integracion de grupos anteriormente poco

o0 no representados.

Ademas de la evolucidon socioecondomica de los usuarios de la bicicleta, resulta
particularmente llamativa la distribucion territorial de la infraestructura ciclista. Desde este
aspecto, se puede observar que no se han cubierto las necesidades de los que, segun el EOD
2007, ya eran ciclistas. Las administraciones siguieron una politica de acercamiento a la
poblacion no usuaria de la bicicleta en lugar de una politica de apoyo a los ciclistas. Aunque es
importante sefalar que existen obstaculos tanto geograficos como sociales que conviene
superar en la medida de lo posible para que el uso de la bicicleta se reparte en el territorio y no
quede al margen del transporte motorizado, se observo, que la distribucion de las
infraestructuras ciclistas en la Ciudad de México no se distribuye espacialmente en funcion de
la demanda.

El sistema de bicicletas publicas Ecobici y los programas recreativos se aplicaron alli
donde el uso de la bicicleta era escaso, en las alcaldias con mayor proporcion de poblacion
activa y mayor renta laboral media per cépita por hogar, con el fin de dotar de infraestructura
ciclista una zona con mayor oportunidad al éxito. Este objetivo gubernamental, que se mantuvo
de administraciéon a administracién, se ha logrado, como demuestran los conteos de los
programas sociales, de los conteos ciclistas, de los participantes de las biciescuelas, etc., que se
organizan en las alcaldias centrales de la capital. Tanto las acciones de gobierno orientadas al
uso recreativo de la bicicleta, como al impulso del uso diario de este mismo han contribuido a
ampliar la oferta y asi la demanda de infraestructuras ciclistas urbanas.

Asimismo, a través de este enfoque, también se ha producido un avance en la aceptacion
y respeto a esta forma de moverse en la ciudad. Esto es entre otros gracias a las asociaciones
activistas ciclistas como Bicitekas o varias otras que han unido sus fuerzas a lo largo de los
afios y que lucharon para que la bicicleta tuviera un papel mas importante en la Ciudad de
México. Mayor respeto tienen los ciclistas que se suben diariamente a sus bicicletas y de esta
manera van manifestando su existencia y sus necesidades. La meta es conseguir que otras
personas también adopten este camino, también en el contexto de la crisis energética y el
aumento de los precios de los combustibles, los cuales ya se estan haciendo sentir.

Las medidas para educar y promover el uso de la bicicleta son cruciales para concienciar
a la poblacion de sus beneficios. Cuando se observa el tiempo que la gente pierde en los atascos,
lo que gasta en gasolina y en el mantenimiento del vehiculo privado, y considerando que el

50% de los viajes en la ciudad de México son de menos de 8 km, resulta sumamente logico el
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replanteamiento del tema por parte de la sociedad. La revolucion de la movilidad es, pues,
necesaria, pero también posible con el enfoque adecuado. Mientras la poblacion no considere
que la infraestructura es suficiente, el interés y el uso no aumentaran, por lo que es importante
hacer un seguimiento del mantenimiento y las necesidades de los ciclistas.

La politica ciclista y la red de ciclovias se ha ampliado gradualmente y siguen creciendo.
El sistema Ecobici se esta extendiendo a otras alcaldias, y este afio se modernizarad y hara mas
interesante el equipamiento completamente nuevo. También se estd ampliando la red de
ciclovias y, junto con los biciestacionamientos, se estd implantando mas lejos del centro de la
ciudad, para que los ciudadanos no tengan que utilizar su automovil particular para los
desplazamientos mas largos en el futuro.

La bicicleta es la solucion a muchas cuestiones, ya sea la contaminacion del aire, el
tiempo de desplazamiento, el consumo de espacio, los elevados costes del transporte y la salud.
Asimismo, para asegurar una movilidad sostenible equitativa con distancias seguras y
saludables durante la pandemia de COVID-19, se han introducido las llamadas "ciclovias
emergentes" para garantizar mas ciclovias, primero a corto plazo y ahora a largo plazo. Las
peticiones y los llamamientos de la sociedad civil que fueron necesarios para que se quedaran,
demuestran una vez mas que conseguir una politica favorable a la bicicleta es una campafia
permanente, pero también que el esfuerzo merece la pena y que la bicicleta ocupara

progresivamente el lugar que le corresponde en la ciudad.
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Anexos

Anexo I: Indicadores utilizados para la evaluacion del Ranking Ciclociudades

Seguridad vial Presupuesto
4 puntos 12 puntos
Uso de la bicicleta
10 puntos Capacidad institucional
6 puntos
Infraestructura Monitoreo y evaluacion
13 puntos 8 puntos

Intermodalidad
9 puntos

Promocion y educacion
1 puntos

Planeacion
9 puntos Regulacién
18 puntos

Fuente: Elaboracion por el ITDP, Ranking Ciclociudades 20135

Anexo 2: Resultados de la evaluacion del Ranking Ciclociudades en la Ciudad de México por

indicadores, 2013-2015 y 2018-2022

—_ = = =1
= g g € o B
':9 =] ;: % ’__" o 5
2 § Z &% % 3 % £ 5 £Zg ER
= * = = = -
5 5 % § % § 8 %3 5 2g£ & 3 =
= =) = §= s g s £ 3 o5t 3 = P
< B g 3 E & = g 3 = = = = =
E = =Y = o L = e = = .2 o0 B o
: w « = = = = = = o2 L ) @A
E U ] 3 s B = & = ¥ 5 v =
Max. de 4 8 8§ i1 1o 11 2 9 12 16 9
pHntos
2013 43 NA'™ 4 9 5 5 1 NA 4 2 9 3 1
2014 39 NA 4 9 5 1 1 NA 4 2 9 3 1
2015 49 NA 5 10 6 2 I NA 4 2 14 3 2
2018 63 3 4 6 8 0 4 2 5 8 14 9 NA
2019 67 4 6 6 7 5 5 | 7 6 15 5  NA
2020 67 4 7 7 6 3 6 | 4 6 15 8§ NA

Fuente: elaboracion propia con base en los rankings Ciclociudades, ITDP

# Son ahora 10 ejes de evaluacion mientras que se sefiala que en 2018 se actualizo la metodologia del ranking por
lo que algunas categorias va no son comparables,

112



Anexo 3: Zonas de atraccion de viajes, flujos y rutas en todos modos de transporte en la
Ciudad de México, 2017

Flujo intradistrital (viajes)

O (@] (e} o
Mayor de 20,000 20,000 - 15001  15,000-10,001 10,000-5001 Menor de 5,000
Flujo interdistrital (viajes)
— —
Mayor de 400,000 400,000 - 300,001 300,000 - 200,001 200,000 - 100,001 Menor de 100,000
Viajes atraidos por distrito

Més de 200,000 200,000 - 100,001 100,000 - 75,001 75,000 -50,001 _ Menos de 50,000

Fuente: Elaboracion en el Plan Bici, a partir de informacion del INEGI, 2017.
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Anexo 4: Los 85 distritos de la CDMX representados en la cartografia del Plan Bici

Centro Historico

Buenavista - Reforma

Tlatelolco
Morelos
Moctezuma
Balbuena
Obrera
Condesa
Napoles

Vértiz Narvarte

Reforma Iztaccihuat!
Palacio de los Deportes
San Andrés Tetepilco

Portales
Del Valle

Chapultepec - Polanco

Panteones
Tezozémoc
El Rosario

Industrial Vallejo

La Raza
Cuautepec

Reclusorio Norte

Ticoman

Nueva Industrial Vallejo

Politécnico
Tepeyac
La Villa

Nueva Atzacoalco
San Felipe de Jesls
Deportivo Los Galeana

Bondojito

San Juan de Aragon

AICM
Pantitlan
Zaragoza
UPIICSA

Central de Abastos

UAM lztapalapa

Escuadrén 201

Parque Cerro de la Estrella

Lomas Estrella
Canal Nacional

Coapa

Culhuacan CTM
Campestre Churubusco
Viveros

Pedregal de Santo Domingo
Xotepingo

Estadio Azteca
Ciudad Universitaria
Olivar de los Padres
Las Agui\as

Santa Lucia

Molinos

Santa Fe
Observatorio

Las Lomas
Cuajimalpa

San Lorenzo Acopilco
San Bartolo

Cerro del Judio

La Magdalena Contreras
Villa Olimpica
Padierna

San Pedro Martir
Pueblo del Ajusco
Tepepan

Noria

Nativitas

Milpa Alta
Tulyehualco

El Molino Tezonco
Tlahuac

Mixquic

Santa Catarina
Reclusorio Oriente

Desarrollo Urbano Quetzalcoatl

Buenavista |ztapalapa
Santa Maria de Xalpa

San Miguel Teotongo
Santa Martha Acatitla
Juan Escutia

Santa Cruz Meyehualco
Ejército Constitucionalista

Fuente: Elaboracion en el Plan Bici.

Anexo 4: Encuestas usuarios Ecobici, realizadas en 2012, 2014, 2017 y 2020

Encuesta 2012°7 | Encuesta 2014 Encuesta 2017 Encuesta 2020
Estado civil 59% soltero 32% soltero 49% soltero 54,5% soltero
32% casado 48% casado 34% casado 26,6% casado
5% unidn libre 9% unidn libre 11% uniodn libre 13,8% uniodn libre
4% divorciado 9% divorciado 4% divorciado 4,3% divorciado
1% viudo 1% viudo 0,5% viudo
1% otro 1% otro 0,4% otro
Genero 37% mujer 38% mujer 37% mujer 33,6% mujer
63% hombre 62% hombre 63% hombre 63% hombre
2,5% prefiere no
responder

37 La encuesta que Ecobici realizo a sus usuarios en 2012 es la inica que se realiz6 de forma presencial. A partir
de 2014, los cuestionarios se enviaron a los usuarios por correo electronico y fueron contestados por quienes tenian

tiempo y ganas de rellenarlos.
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0,9% otro

Edad 14% 18-24 afos 11% 18-24 afios 5,1% 18-24 afios 5,1% 18-24 afios
22% 25-29 anos 24% 25-29 anos 39,9% 25-34 anos 39,9% 25-34 anos
23% 30-34 anos 23% 30-34 anos 27,3% 35-44 anos 27,3% 35-44 anos
13% 35-39 anos 14% 35-39 anos 17% 45-54 afios 17% 45-54 afios
18% 40-49 afios 17% 40-49 afios 8% 55-64 afios 8% 55-64 afios
7% 50-59 afos 8% 50-59 anos 2,8% >65 afnos 2,8% >65 afos
3% >60 afios 3% >60 afios
Edad media: 34,7
Maximo 60% licenciatura | 53% licenciatura | 59% licenciatura 59,4% licenciatura
grado de 17% posgrado 35% posgrado 31% posgrado 26,6% posgrado
estudio 17% preparatoria | 6% preparatoria 5% preparatoria o 7,7% preparatoria o
aprobado o bachillerato 5% carrera bachillerato bachillerato
4% carrera técnica 5% carrera técnica | 5,3% carrera
técnica o 1% secundaria o comercial técnica o comercial
comercial 0,8% secundaria
2% secundaria 0,1% primaria
0,1% ninguno
Ocupacion 83% trabaja 87% trabaja 84% trabaja 78,9% trabaja
11% Estudiay 7% Estudia 'y 10% Estudiay 10,6% Estudia 'y
trabaja trabaja trabaja trabaja
1% jubilado 2% jubilado 2% jubilado o 2,8% jubilado o
5% estudia 1% estudia pensionado pensionado
1% que hacer en 2% estudia 2,3% estudia
el hogar 1% que haceren el | 0,9% que hacer en
1% no trabaja hogar el hogar
1% otro 1% no trabaja 2,5% no trabaja
2,1% otro
Lugar de 84% CDMX 85% CDMX 90% CDMX 89,2% CDMX
residencia 47% 15% Estado de 9% Estado de 10,3% Estado de
Cuauhtémoc) Meéxico Meéxico Meéxico
16% Estado de 1% otro 0,5% otro
M¢éxico

Tiempo viaje

Promedio 12min

25 mas de 45min

42% 16-30min

41,5% 16-30min

Ecobici 115 31-45min 27% Mas de 30min | 23,9% Mas de
340 16-30min 19% 11-15min 30min
445 6-15min 10% 6-10min 21,9% 11-15min
45 Menos de 1% Menos de Smin | 11,5% 6-10min
Smin 1,4% Menos de
15 no respondid Smin
Actividad 66% ir al trabajo/ | 47% ir al trabajo | 47% ir al trabajo 48% ir al trabajo
relacionado con el | 10% relacionado 12% relacionado 7,6% relacionado
trabajo con el trabajo con el trabajo con el trabajo
5% 12% ir a casa 9% ir a casa 8% ir a casa
social/diversion 6% 7% social/diversion | 7,6%
10% otro social/diversion 5% otro social/diversion
4% realizar algun | 4% otro 4% realizar algun 2,9% otro

tramite

4% 1r a estudiar
6% ir a comer
5% ir de compras

3% realizar alglin
tramite

4% pasear

1% visitar a
alguien

1% ir a estudiar
4% ir a comer

tramite
3% pasear

3% visitar a alguien

2% ir a estudiar
2% ir a comer

2% hacer ejercicio
1% acompafiar a
alguien

3,7% realizar algun
tramite

4,5% pasear

2,8% visitar a
alguien

1,2% ir a estudiar
1,2% ir a comer
4% hacer ejercicio
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4% hacer
gjercicio

1% acompaniar a
alguien

3% ir de compras

0,9% acompafiar a
alguien
7,5% ir de compras

Costo NA NA 25% 0-10 pesos 31% 0-10 pesos
transporte 25% 11-20 pesos 22,5% 11-20 pesos
por dia 17% 21-30 pesos 16,7% 21-30 pesos
10% 31-40 pesos 9,8% 31-40 pesos
23% >40 pesos 20% >40 pesos
Principal 22% automovil 33% automovil 24,5% automovil 31% automovil
modo de 19% metro 23% metro 21,2% metro 23% metro
transporte 25% Ecobici 12% Ecobici 24.,7% Ecobici 12% Ecobici
11% 8% 2,6% Servicio de 6%
colectivo/autobtis | colectivo/autobtis | plataforma (Uber, colectivo/autobus
10% Metrobus 7% Metrobus Didi...) 8% Metrobus
2% bicicleta 6% bicicleta 2,4% 9% bicicleta
5% caminar 5% caminar colectivo/microbus | 4% taxi
2% taxi 2% taxi 6,9% Metrobus 2% tren suburbano
3% tren 2% tren 6,9% bicicleta 3% motocicleta
suburbano suburbano 5,3% caminar 3% otro
1% motocicleta 1% motocicleta 1,2% taxi
1% trolebus 1,5% tren
suburbano
1,7% motocicleta
0,2% trolebus
0,7% autobus
0,3 % RTP
0,1% bicicleta sin
anclaje
0,5% otro
Acceso a un 70% si 77% si 60,3% si1 74% si
automovil en | 30% no 23% no 39,7% no 26% no

su hogar

Fuente: Elaboracion propia con datos de las encuestas usuarios publicadas por Ecobici
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